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Kansallinen rautateiden tavaraliikenne avautui kilpailulle vuo-
den 2007 alussa, mikä merkitsee, että Suomen rataverkolla 
voi harjoittaa tavaraliikennettä VR Cargon ohella rautatieyri-
tykset, jotka täyttävät hikennöinnin edellyttämät vaatimukset. 
Kilpailun avautuminen asettaa Ratahallintokcskuksellc uusia 
tehtäviä, joita ovat mm. rautatieyritysten ratakapasitcetti
-hakemusten yhteensovittaminen ja  huolehtiminen siitä, että
kaikille rautatieliikenteen harjoittajille tarjotaan tasapuolisin 
 ja syrjimättörnin  ehdoin pääsy rataverkon käyttöpalveluihin. 
Ratahallintokeskus on edistänyt tavaraliikcntecn kilpai-
lun syntymistä ja valmistautunut huolellisesti uusien rauta-
tieyritysten markkinoille tulon edellyttämiin tehtäviin. Tämä 
selvitys on osa tätä valmistautumista. Selvityksen tavoitteena 
 on  ollut arvioida, millaisissa tavaravirroissa kilpailua on odo-
tettavissa, mitä palveluita uudet rautaticyritykset tarvitsevat 
sekä millaisia vaikutuksia kilpailun syntymisellä on kuljetus-
ten ostajille, kuljetustapojen väliseen työnjakoon  ja liikenteen 
ulkoisiin haittoihin. Selvityksessä tarkastellaan myös mandolli-
sen idän yhdysliikenteen kilpailun avautumisen vaikutuksia. 
Selvitys perustuu aikaisempiin Ratahallintokeskuksen  ja 
 liikenne-  ja viestintäministeriön rautatiekuljetusten kysyntää
 ja  kilpailukykyä koskeviin selvityksiin sekä tämän työn yhtey-
dessä tchtyihin rautatiekuljetusten asiakkaiden haastatteluihin. 
Selvityksen ohjausryhmään ovat kuuluneet yksikön pääl-
likkö Muka Mäkitalo (puheenjohtaja), apulaisjohtaja Timo 
Välke, ylitarkastaja Mikko Natunen, ylitarkastaja  Jukka Salo-
nen ja asiakkuussuunnittelija Kaisa-Elina Porras Ratahallin-
tokeskuksesta sekä liikenneneuvos Lassi Hilska liikenne- ja 
viestintäministeriöstä. Raporttia on lisäksi kommentoinut 
hallitusneuvos Hannu Pennanen liikenne- ja viestintäministe-
riöstä. Selvitys on tehty Ramboll Finland Oy:ssä, jossa selvi-
tyksestä on vastannut diplomi-insinööri Pekka likkanen. 
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Thvistelmä 
Suomcssa rautatiekuijetusten markkinaosuus kotimaan liiken-
teessä on 25 %, mikä on selvästi suurempi kuin ns. Euroopan 
unionin vanhoissa jäsenmaissa  (EU 15) kcskimäärin. Suomessa 
rautatiekuijetusten kysynnän kehitysnäkymät ovat hyvät. 
Suomen kansallinen tavaraliikenne avattiin kilpailulle 
vuoden 2007 alussa. Kilpailun avautuminen mandollistaa uu-
sien rautatieyritysten tulemisen Suomen kuljetusmarkkinoille. 
Aikaisemmin kotimaan tavaraliikennettä on voinut harjoittaa 
vainVR Osakeyhtiö. Sen sijaan ETA -alueen sisäinen kansainvä-
linen tavaraliikenne vapautettiin kilpailulle jo 15.3.2003 läh-
tien. Suomen ja Venäjän rajan ylittävä itäinen yhdysliikenne  on 
 edelleen suljettu kilpailulta, mikä tarkoittaa, että yhdysliikcn-
nettä saavat harjoittaaVR Osakeyhtiö ja OAO Venäjän rautatiet 
(RZD). Suomen ja Venäjän välinen rautatieliikenteen yhdyslii-
kerinesopimus on tarkoitus uudistaa lahi.uosina. 
Uudessa markkinatilanteessa Suomen rautatiemarkki-
noille arvioidaan syntyvän kilpailua, joka kehittää ja tehostaa 
rautatieyritysten toimintoja. Suomen perusteollisuus tulee 
todennäköisesti kilpailuttamaan suurimmat tavaravirtansa. 
Kilpailuttamisen arvioidaan käynnistyvän kotimaan raakapuu- 
kuljetuksista ja etenevän sen jälkeen metsäteollisuuden tuote- 
kuljetuksiin, perusmetalliteollisuuden ja mandollisesti myös 
kemianteollisuuden kuljetuksiin. 
Kotimaan raakapuukuljetusten kilpailuttamisen kiinnos-
tavuutta on lisännyt Venäjän ilmoitus nostaa merkittävästi 
raakapuun vientitulleja, jolloin raakapuun tuonti Venäjälta ei 
olisi enää kannattavaa. Kotimaan raakapuuhiljetusten kysyn-
nän kasvun vuoksi Suomeen tullaan rakentamaan uusia raaka-
puutcrminaaleja, mikä osaltaan edistää kilpailuttamista. 
Teollisuus hakee rautatiekuljetustensa kilpailuttamisella 
ensisijaisesti kuljetuskustannussäästöjä. Uusien rautaticyri-
tysten on kyettävä tarjoamaan myös kuljetuksille asetetut 
kuljetusvarmuus-, täsmällisyys- ja turvallisuusvaatimukset. 
Rahtihintojen arvioidaan alenevan toisaalta kilpailun uhkan  ja 
 toisaalta kilpailuttamisen kautta. Arviot kotimaan liikentecssa 
saavutettavista säästöistä vaihtelevat 10 ja 30 prosentin välillä. 
Vahvoissa tavaravirroissa uusien rautaticyritysten arvi-
oidaan pystyvän tarjoamaan riittävän palvelutason. Sen sijaan 
ohuissa tavaravirroissa voi syntyä palvelutaso-ongelmia. Lisäksi 
usean rautaticyrityksen samanaikainen toiminta ahtailla ratapi-
hoilla, esimerkiksi satamissa, voi synnyttää ongelmatilanteita. 
Uusien rautaticyritysten markkinoille pääsyn suurimmat 
ongelmat tulevat todennäköisesti koskemaan koulutetun työ-
voiman ja Suomeen soveltuvan kaluston saatavuutta. Ongel-
maksi voivat muodostua myös eräiden palvelujen kuten vaunu-
ja veturikaluston kunnossapito- ja huoltopalvelujen saatavuus. 
Kilpailuttamisen avulla saavutettava rahtihintojen lasku 
tulee lisäämään hieman rautatiekuljetusten kysyntää. Suurim-
mat rautatiekulj ctusten kasvupotentiaalit ovat metsäteollisuu-
den raakapuun ja paperin kuljetuksissa sekä muissa sellaisissa 
kuljetuksissa, joissa rautatiekuljetusta  jo nykyisin käytetään. 
Kuljctustapojen välisillä siirtymillä olisi positiivisia vaikutuk-
sia liikenteen turvallisuuteen. Sen sijaan on mandollista, että 
kilpailun avautuminen lisää dieselvetureiden käyttöä, jolloin 
kuljetusten päästöt eivät välttämättä vähene, vaikka rautatie- 
kuljetusten markkinaosuus kasvaisi.  
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Sammanfattning 
Järnvägstransporternas marknadsandel av inrikestrafiken 
i Finland är 25 %, vilket är klart större än medeltalet i de 
s.k. gamla medlemsländerna i Europeiska unionen (EU  15). 
 Utvecklingsutsikterna för efterfrågan  på järnvägstransporter
i Finland är goda. 
Den nationella godstrafIken i  Finland öppnades för kon-
kurrens i början av år 2007. En öppen konkurrens gör det 
möjligt för nya järnvägsföretag att etablera sig på den f'mska 
transportmarknadcn. Tidigare har endast VR Aktiebolag kun-
nat bedriva inrikes godstransporter. Den internationella gods-
trafiken inom EES-området öppnades däremot för konkurrens 
redan från och med den iS mars 2003. Förbindclsctralikcn 
 österut över gränsen mellan  Finland och Ryssland är fortfa-
rande stängd för konkurrens och far skötas enbart av YR Ak-
tiebolag och OAO RZD (Rysslands järnvägar). Avsikten är att 
inom de närmaste åren förnya avtalet om förbindelsetrafik på 
 järnväg mellan  Finland och Ryssland.  
I en ny marknadssituation bedöms konkurrens uppstå 
 på den  finska järnvägsmarknaden, vilket tvingar järnvägsfö-
retagen att utveckla och cifektivera sin verksamhet. Finlands 
hasindustri kommer att konkurrensutsätta sina största gods-
flöden. Konkurrensutsättningen bedöms börja med inrikes 
råvirkestransporter för att sedan fortsätta med skogsindustrins 
produkttransporter, basmetallindustrins transporter och even-
tuellt den kemiska industrins transporter. 
Intresset för att konkurrensutsätta inrikes råvirkestran-
sporter har ökats av Rysslands meddelade avsikt att märkbart 
höja exporttullarna för råvirke, vilket skulle medföra att im-
porten av råvirke från Ryssland inte längre är lönsam. På grund 
av den ökande efterfrågan på inrikes råvirkestransporter kom-
mer nya råvirkesterminaler att uppföras i Finland, vilket stär-
ker godsströmmarna och gör konkurrensutsättningen lättare. 
Industrin vill med konkurrensutsättning i första hand 
 uppnå inbesparingar i kostnaderna för järnvägstransporter.  De
 nya järnvägsförctagcn måste även kunna uppfylla  dc krav på
 tillförlitlighet, punktlighet och säkerhet som ställs  på trans-
porterna. Fraktkostnaderna bedöms sjunka dels  på grund av 
risken för konkurrens och dels på grund av själva konkur-
rensutsättningen. Uppskattningen av den inbesparing som kan 
uppnås i inrikestrafiken rör sig mellan 10 och 30 %. 
Dc nya järnvägsföretagcn bedöms kunna erbjuda  en till-
räcklig servicenivå när det gäller stora godsflödcn. Problem 
 med servicenivån kan däremot uppstå vid små godsfiöden. 
Därtill kan problem uppstå på trånga bangårdar, t.cx. i ham-
nar, där flere järnvägsföretag har samtidig verksamhet.  
Dc största problemen för de nya företag, som vill in på 
 marknaden, kommer sannolikt att  ha att göra med tillgång på
 utbildad arbetskraft och  material, som är avsedd för Finland.
 Även tillgång  på vissa tjänster, t.ex. skötsel och underhåll av 
rullande material, kan vara dålig. 
Den nedgång i fraktpriser som uppnås med konkur-
rensutsättning kommer i någon mån att öka efterfrågan  på 
järnvägstransportcr. Den största tillväxtpotentialen för järn-
vägstransporter finns i skogsindustrins  transporter av råvirke 
och papper samt i övriga sådana transporter som redan nu går 
med järnväg. En omflyttning av gods mellan transportsätten 
skulle ha en positiv effekt på trafiksäkerheten. Det är däremot 
möjligt att en konkurrensutsättning skulle medföra en ökad 
användning av dieseldrivna bk. Utsläppen från transporterna 
skulle då inte nödvändigtvis minska även om järnvägstranspor-
ternas marknadsandel ökar.  
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Summary 
In Finland the market share of rail transports in domestic 
traffic is 25%, which is clearly higher than the average in the 
so-called old member states of the European Union (EU 15). 
The development prospects for rail transport demand in 
Finland are good. 
Finland's national goods traffic was opened to Compe-
tition at the beginning of 2007. The opening of competition 
facilitates the entry of new railway companies into the Finnish 
transport market. Previously, domestic goods traffic could be 
practised only hyVR Ltd (VR Osakeyhtiö). International goods 
traffic within the European Economic Area was liberalised, 
however, on 15 March 2003. Eastern transit traffic across the 
Finland-Russia border remains closed to competition, which 
means that transit traffic can be practised  byVR Ltd and OAO 
 Russian Railways  (RZD).The intention is to reform the transit
traffic agreement for rail traffic between Finland and Russia in 
the coming years. 
In the new market situation, it is expected that competi-
tion in the Finnish railway market will arise that compels rail-
way companies to develop and improve the efficiency of their 
operations. Finland's basic industry will put out to competitive 
tender their biggest goods streams. Competitive tendering is 
expected to begin with domestic raw wood transports and to 
progress thereafter to forest industry product transports, basic 
metal industry transports and possible also chemical industry 
transports. 
Interest in the competitive tendering of domestic raw 
wood transports has been heightened by the announce-
ment of Russia's intention to significantly increase raw wood 
export duties, which would mean that imports of raw wood 
from Russia would no longer be profitable.  Duc to growth in 
demand for domestic raw wood transports, new raw wood 
terminals will be built in Finland, whereupon goods streams 
will strengthen and competitive tendering will become easier. 
Industry will use the competitive tendering of rail trans-
ports primarily to seek savings in transport  costs.The new rail-
way companies must also be capable of meeting the transport 
security, punctuality and safety requirements set for trans-
ports. Freight prices are expected to decline, on the one hand 
through the threat of competition and on the other through 
competitive tendering. Estimates of the savings achievable in 
domestic traffic range between 10 and 30 per cent. 
In strong good streams, the new railway companies arc 
expected to he able to provide an adequate level of service. 
In thin goods streams, level of service problems may arise. In 
addition, the simultaneous operation of several railway compa-
nies in cramped railway yards, for example at ports, may give 
rise to problem situations. 
The biggest problems for the new railway companies' 
entry into the market will probably concern the availability of 
trained labour as well as fleet suitable for Finland. The avail-
ability of certain services, such as carriage and engine mainte-
nance, may also become a problem. 
The decline in freight prices achieved through competi-
tive tendering will slightly increase demand for rail transports. 
The biggest growth potential for rail transports is in the forest 
industry's raw wood and paper transports as well as in other 
transports where rail transportation is already being used. 
Transfers between forms of transport would have a positive 
impact on transport safety. On the other hand, it is possible 
that the opening of competition will increase the use of diesel 
engines, in which case transport emissions would not  
saril)' fall, even if the market share of rail transports grows. 
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1. Johdanto 
Rautateiden kansainvälinen tavaraliikenne avattiin kilpailulle 
 ETA-alueen sisällä vuonna 2003 ja Suomen kansallinen tavara-
liikenne vuoden 2007 alussa. EY-lainsäädännön mukaan tavara-
liikenteen harjoittaminen on kolmannen maan liikennettä 
lukuun ottamatta avoin kaikille rautatieyrityksille, joilla on lii-
kenteen harjoittamisen cdcllyttämät toimiluvat  EU-alucella.  
Liikenne- ja viestintäministeriön selvityksen "Rautatie-
kuljetustcn kilpailukyky Suomessa"(LVM:n ji.dkaisu  44/2005) 
 mukaan kilpailun avautuminen tulee vaikuttamaan konkreet-
tisesti Suomen rautatickuijetusten markkinoihin ja kilpailuky-
kyyn. Kilpailun syntyminen ja pelkästään kilpailun uhka tule-
vat laskemaan rautatickuijetusten rahtihintoja sekä nostamaan 
palvelun tasoa ja saatavuutta. Kilpailun avautuminen parantaa 
kuljetusten integrointimandollisuuksia, kun yksi kuljetusyritys 
voi hoitaa koko kuljetusketjun lähtöpaikasta määräpaikkaan. 
 Uudessa markkinatilanteessa rautatieyritysten tarjoama palve-
luvalikoima tulee kasvamaan. Pelkän kuljettamisen asemesta 
operaattorit pyrkivät integroitumaan osaksi teollisuuden tuo-
tantoprosessia. Selvityksen mukaan kilpailun vaikutus tulee 
olemaan merkittävin vahvoissa tavaravirroissa, koska ne ovat 
uusien operaattoreiden ja asiakkaiden kannalta kaikkein kun-
nostavimpia kilpailuttamisen kohteita. 
Rautatieliikenteen harjoittamisesta, rautaticyrityksen 
toimiluvasta, ratamaksun perusmaksusta, ratakapasiteetin 
jakamiscsta ja rautaticliikcntccn turvallisuudesta säädctään 
rautatielaissa (555 / 2006), joka tuli voimaan vuoden 2006 
 syksyllä. Rautaticlain mukaan Ratahallintokeskuksella  on velvol-
lisuus tarjota rautaticliikcntecn harjoittajille tasapuolisin  ja 
syrjimättömin ehdoin ratavcrkon vähimmäiskäyttöpalvelut 
sekä rataverkon käyttömandollisuuksicn liittyvien raideyhte-
yksien käyttö palvcluihin pääsemiseksi. Ratahallintokeskuksen 
tehtävänä on myös rautaticyritysten ratakapasiteettihakemus
-ten  yhtccnsovittaminen ja rataverkon käyttösopimustcn  teke-
minen rautaticyritystcn kanssa. 
Kansallisen tavaraliikentecn kilpailun avautuminen 
ei koske Suomen ja Venäjän rajan ylittävää liikennettä cli ns. 
itäistä yhdysliikenncttä. Yhdysliikennesopimuksessa  on sovittu 
yleiset hallinnolliset puitteet rautaticyhdysliikenteen hoitami-
selic maiden välillä. Lähtökohtana liikenteessä on, että tava-
roiden ja vaunujen luovutus toisen valtion rautateille tapahtuu 
vastaanottavan rautatien raja-asemalla. Sopimuksessa on myös 
määritelty pääsäännöt sopijaosapuolten rautateiden työnteki-
jöiden rajanylitysehdoista ja oleskelusta raja-asemien alueella. 
Nykyisin yhdysliikennettä hoitavat sopijaosapuolten valtion 
omistamat rautatieyrityksct, VR Osakeyhtiö  ja OAO Venäjän 
rautatiet (RZD). 
Suomen ja Venäjän välinen rautatieliikcntccn yhdyshi-
kennesopimus on tarkoitus uudistaa kokonaisuudessaan lähi-
vuosina vastaamaan EY-lainsäädännön vaatimuksia. Tämä tar-
koittaa mm., että liikennömtiä Venäjän rajalta tai rajalle voisi 
harjoittaaVR Osakeyhtiön ohella myös muut rautatieyritykset, 
joilla on hikcnnöintiin oikeuttava toimilupa. 
Tämän raportin tarkoituksena on kuvata rautatiekul-
jetusten nykyistä käyttöä, rautatickuljetusten kysyntään  la 
 kilpailukykyyn vaikuttavia tekijöitä sekä arvioida kansallisen 
tavaraliikcntccn kilpailun avautumisen vaikutuksia. Selvityk-
sessä tarkastellaan kilpailun todennäköistä kohdentumista, 
vaikutuksia kuljetusten kustannuksiin  ja palvelutasoon sekä 
vaikutuksia kuijetustapojen väliseen tvönjakoon  ja kuljetusten 
aiheuttamiin ulkoisiin haittoihin.  
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2. Rautatiekuljetus - 
ten kehitys ja 
käyttäalueet  
2.1. 	Pitkän aikavälin kehitys 
Viime vuosisadan ensimmäisellä puoliskolla rautatiet  muoclos-
tivat yhdessä vesiteiden kanssa maamme peruskuljetusverkon. 
 Tällöin  rataverkko sai lähes nykyisen laajuuden. Rautatiekul-
jetusten volyymit kasvoivat aina vuoteen 1950 asti bruttokan-
santuotteen ja teollisuustuotannon kasvun tandissa. Tämän 
jälkeen kilpailu tavarankuljetuksista muuttui entistä enemmän 
rautateiden ja maanteiden väliseksi. Kuorma-autojen merkitys 
alkoi kasvaa selvästi toisen maailmansodan jälkeen  ja ne valta-
sivat nopeasti lisää markkinoita. Kuorma -autokuljetusten suo- 
rite ohitti rautatieki.tljetusten suoritteen 1950-luvun aikana. 
Eri liikennemuotojen kuijetussuoritteita on tilastoitu 
 kattavasti  1970-luvulta lähtien. Vuonna 1970 rautatcitse kulje-
tettiin noin 20 miljoonaa tonnia tavaraa ja rautatiekuijetusten 
suorite oli noin 7 mrd tonnikilometriä, mikä merkitsi 27 %:n 
 markkinaosuutta kotimaan liikenteessä'. Tämän jälkeen rauta
-tiekuljetukset  kasvoivat melko hitaasti aina 1990-luvun alku-
puolelle asti. Samalla rautatiekuijetusten markkinaosuus 
putosi 21 %:iin. Vuonna 1993 rautatiekuljetukset lähtivät 
nopeaan kasvuun ja ne saavuttivat 26 %:n markkinaosuuden 
vuonna 1996 Tämän jälkeen rautatiekuljetusten kehitys on ollut 
 vakaata.Vuonna  2006 rautateitse kuljetettiin noin 43,6 miljoo-
naa tonnia tavaraa, joiden synnyttämä kuijetussuorite oli noin 
 11,1  mrd tkm. Rautatiekuijetusten markkinaosuus oli noin
 26  % (kuvat 1-2). 
Kotimaan liikenteellä tarkoitetaan Suomen rajojen sisäpuoiella 
tapahtuvia rautatie-, tic-, rannikko- ja sisavesikuljetuksia, mutta 
ei kamainvälisiä meri-, lento tai putkikuljctuksia. 







Kuva 1. Rautatiekuljetusten suontteiden  kehitys 
 1870-luvulta lähtien.  
Kuijetusmuotojen markkinaosuudet 
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Kuva 2. Kuljetusmuotojen markkinaosuuksien kehitys 
kotimaan liikenteessä vuosina 1970-2003. 
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2.2. Rautatiekuljetusten 
 taloudellinen käyttöalue 
Rautatiekuljetusten tärkein käyttöalue on toimialoilla, joiden 
kuljctusintcnsiteetti 2 on suuri. Tämä tarkoittaa, että tcolli-
suustuotanto synnyttää paljon kuljetuksia suhteessa tuotannon 
arvon lisäykseen. Näitä ovat metsä-, metalli-  ja kemianteolli-
suus sekä polttoaineiden valmistus. Rautatickuljetusten suuri 
markkinaosuus Suomessa selittyykin pitkälti kuljetusintensi-
tiivisellä tuotantorakenteella. Suuren tuotannon jalostusar  von 
 omaavista teollisuusaloista ainoastaan teknologia-  ja elintar-
vikcteollisuudcssa on rautatiekuljetuksilla vähäinen merkitys 
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Kuva 3. Tärkeimmät rautatiekuljetuksia käyttävät 
teollisuuden toimialat. 
Toimialojen arvon lisäykset ja kuijetussuoritteet 
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Kuva 4. Teollisuuden tuotannon arvonlisäykset  ja eri 
kuljetusmuotojen markkinaosuudet toimialoittain 
vuonna 2002. 
Rautatiekuljetusten kilpailukyky on paras vahvoissa ja 
 pitkissä tavaravirroissa.Vahvat tasaiset tavaravirrat mandollista-
vat jatkuvan edestakaisen pendeliliikenteen, jonka avulla kalus-
ton pääomakustannusten kannalta tärkeä vaunukierto saadaan 
nopeaksi ja vaihtotyötarve mandollisimman vähäiseksi. Keski-
määräinen rautatiekuljetusten pituus on noin 230 kilometriä. 
Suorissa kokojunakuljetuksissa rautatiekuljetus voi olla tiekul-
jetusta cdulliscmpi jopa alle 50 km:n kuljetusetäisyydellä. 
Ohuissa tavaravirroissa, joissa käytetään paljon vaih-
totyötä vaativia vaunurvhrnäkuljetuksia, rautatiekuljetus  on 
 hinnaltaan kilpailukykyincn  vain pitkillä kuljetusetäisyyksillä.
Tällaisissa kuljetuksissa rautatickuijetusten kilpailukykyä hei-
kentää myos rautatickuljctuksecn kuluvan ajan pituus, joka  on 
 yleensä moninkertainen tickuljetukseen verrattuna  
2  Kuljetusintensitcutilta tarkoitetaan tcollisuustuotannon svnnvt-
tanian kuljctustarpecn suhdetta tuotannon ars on tisivksecn - 





 kuljetusjärjestelmät  
2.4.1. Metsäteollisuus 
Raakapuun kuljetukset 
Rautatickuljetuksia käytetään lähinnä suurien paperimassaa 
valmistavien tuotantolaitosten kuljetuksissa. Tuotantolaitoksct 
hankkivat puuta laajalta alueelta, jolloin kuljetusmatkat voi-
vat olla hyvin pitkiä. Puuta myös tuodaan Venäjältä huomat-
tavia määriä. Mekaanisen metsäteollisuuden raakapuun han-
kinta hoidetaan lyhyiden kuljetusmatkojen vuoksi pääasiassa 
kuorma-autoilla. 
Kotimaan raakapuukulj etukset hoidetaan pääasiassa 
vaunuryhmäkuljetuksina. Junat kootaan eri liikennepaikoilta 
noudettavista vaunuryhmistä. Puutavara pyritään lastaaman 
suoraan autosta junavaunuihin, jolloin lastauksen hoitaa auton-
kuljettaja. Suoria asiakasjunia käytetään Lapin raakapuutermi-
naalien (Rovaniemi ja Kolari) kuljetuksissa Kemin ja Oulun 
tuotantolaitoksille (ns. Lapin pendeli). Terminaaleissa puuta-
varan lastaamisen junavaunuihin hoitaa koneurakoitsija. 
Raakapuuta tuodaan kaikkien neljän raja-aseman eli Vai-
nikkalan, Imatrankosken, Niiralan ja Vartiuksen kautta. Käy-
tettävä raja-asema määräytyy määräpaikan mukaan. Tuonnissa 
käytetään Venäjälle rekisteröityjä vaunuja, jotka ovat Venäjän 
rautatieministeriön (MPS) tai yksityisten omistamia. Suomen 
metsäteollisuudella on käytössään lähes 5000 Venäjälle rekis-
teröityä yksityistä raakapuu-  ja hakevaunua, joista noin puolet 
 on  yritysten omia ja noin puolet vuokrattuja. Korkealaitaisten 
VOK-vaunujen käyttö on viiden viime vuoden aikana vähenty-
nyt jatkuvasti. Nykyisin enää noin viidennes raakapuun tuon-
nista tapahtuu MPS:n VOK-vaunuilla. 
Raakapuun tuontikuljetuksissa käytetään suoria asiakas- 
junia ja vaunuryhmälähetyksiin  perustuvia runkojunia, joissa 
vaunut lajitellaan ratapihoilla  (mm. Imatralla ja Kouvolassa) 
asiakkaille lähettämistä varten. Tuontipuun kuljetuksissa käy-
tettävä kuljetusjärjestelmä on yrityskohtainen ja se vaihtelee 
osittain myös yritysten sisällä tavaravirtojen suuntautumisen  ja 
 suuruuden mukaan. 
Rajaterminaaleja on kandella Suomen kolmesta suuresta 
metsäyhtiöstä. Rajaterminaalien käytön avulla voidaan pie-
nentää kuljetuskustannuksia, sillä kuljetuksissa terminaaleihin 
sovelletaan korkeiden Venäjän kansainvälisen liikenteen tarif-
hen asemasta huomattavasti edullisempia Venäjän kotimaan 
liikenteen tariffeja. Puutavara pitää purkaa terminaalissa, jotta 
 se  katsotaan Venäjän kotimaan tariffin edellyttämäksi teollisek
-si  tuotannoksi. Kuljetukset terminaalista Suomeen hoidetaan 
suorilla junilla. Osa Imatran tehtaille tulevista kuljetuksista 
hoidetaan venäläisellä veturikalustolla myös Suomen puolella 
(ns. koukku kiinni-sopimus). 
Osa Imatrankosken kautta tuotavasta puusta puretaan 
Pelkolan raakapuuterminaalissa, josta jatkokuljetukset tapah-
tuvat kotimaan kuljetuksina. Pelkolan terminaalin perustami-
sen lähtökohtana oli puutavaran hankala purkaminen venäläi-
sistä korkealaitaisista VOK-vaunuista. Toisena syynä Pelkolan 
terminaalin käyttöönottoon oli suuret tuontipuun kausivaih
-telut,  joiden vuoksi tarvittiin tehtaan ulkopuolisia välivarasto
-ja  tasaamaan tehtaalle saapuvan puumäärän kausivailiteluita.
VOK-vaunujen käytön vähcnemisen vuoksi  on myös Pelkolan 
terminaalin käyttö vähentynyt merkittävästi. 
Paperin vientikuljetukset  
Paperin vientikuljetukset satamiin hoidetaan asiakasjunilla. 
Kukin kolmesta suuresta metsäyhtiöstä on keskittänyt kulje-
tuksensa tiettyihin satamiin. Stora Enso Oyj on keskittänyt 
Itä-Suomen tehtaiden kuljetukset Kotkan satamaan ja Poh-
jois-Suomen tehtaiden kuljetukset Oulun ja Kemin satamiin. 
UPM-Kymmene Oyj on keskittänyt Länsi- ja Pohjois-Suomen 
tehtaiden kuljetukset Rauman ja Itä-Suomen tehtaiden kul-
jetukset Haminan satamaan. M-Real Oyj:n käyttämät pää- 
satamat ovat Hanko ja Helsinki. Keskittämisen avulla yhtiot 
ovat voineet yhdistellä eri tuotantolaitoksilta lähteviä junia 
rataverkon solmukohdissa, esimerkiksi Kouvolassa  ja Tampe-
reella. Näihin asiakasjuniin voidaan liittää sellun kuljetuksia. 
Paluulasteina satamista voidaan tuoda paperin pääl lystysainee-
na käytettävää kaoliinia. 
Paperin vienti itään hoidetaan Kaakkois-Suomessa sijait-
sevien terminaalien kautta. Terminaaleja on mm. Kouvolassa, 
Luumäcllä, Vainikkalassa ja Niiralassa. Kuljetukset Venäjälle 
hoidetaan vaunuryhmäkuljetuksina. Terminaalien syöttökulje-
tuksissa käytetään sekä rautatie- että tiekuljetuksia.  
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2.4.2. Metalliteollisuus 
Metalliteollisuus käyttää rautatiekuljetuksia erilaisten raaka- 
aineiden kuten rikasteiden, metalliromun ja kivihiilen kulje-
tuksissa sekä valmistettujen puolijalosteiden (mm. teräskelat) 
kaljetuksissa. Rautatiekuijetusten  käyttö on kilpailukyistä 
 ainoastaan suurissa  tavaravirroissa. Tämän vuoksi esimerkiksi 
suurin osa asiakasjakelusta hoidetaan kuorma-autoilla. 
Suurimmat metalliteollisuuden tavaravirrat hoidetaan 
 asiakasjurnlla.  Tällaisia ovat Ruukin Raahen ja Hämeenlinnan
väliset teräsrullien kuljetukset ja rikasteiden tuontikuljetuk
-set  Venäjältä Vartiuksen kautta Raaheen (nämä kuljetukset 
loppuivat vuoden 2007 keväällä) sekä Bolidenin rikasteiden 
kuljetuksct Mäntyluodon satamasta Harjavaltaan. Raahen ja 
 Hämeenlinnan välillä päivittäin  liikennöivään junaan liitetään 
Etelä-Suomeen meneviä ohuempia tavaravirtoja. Vaunujen 
 irrotus  ja kytkentä tapahtuvat mm. Seinäjoella ja Tampereella.
 Teräsrullien  ja rikasteiden kuljetuksissa käytettävä kalusto on
crikoiskalustoa, joka on räätälöity asiakkaiden tarpeisiin. 
Outokummun Tornion ja Ruukin Raahen tuotantolai-
tosten läntisissä vienti- ja tuontikuljetuksissa tavarat on perin-
teisesti siirtokuormattu Haaparannassa tai Torniossa. Vuodesta 
 2005  lähtien on kokeiltu myös Ruukin ja Outokummun omis-
tamia erikoisvaunuja, joissa vaunujen raideleveys muuttuu 
automaattisesti rajaa ylitettäessä. 
Turun sataman kautta tapahtuvilla junalauttakuIjetuk-
silla on tärkeä rooli metallien viennissä Pohjoismaihin  ja Länsi- 
Eurooppaan. Näissä kuljetuksissa vaunujen  telit vaihdetaan 
Turun Pansion satamassa. Vaunut ovat pääasiassa junalautta
-liikennettä harjoittavien varustamoiden omistamia. Lisäksi 
käytetään rautatievaunujen vuokrausyhtiön Nordwaggon 
Ah:n telinvathtokelpoisia vaunuja. 
Osa Tornion terästehtaan viennistä hoidetaan konteissa 
 ja  kuorma-autoissa Helsingin sataman kautta. Kontit lastataan
Torniossa ja kuljetetaan vaunuryhmissä Helsinkiin. Kuorma
-autokuljetukset  tapahtuvat osittain yhdistettyinä  kuljetuksina 
 Oulun  ja Helsingin välillä. Yhdistettyjen kuljetusten käytöstä
päättää kuorma-autoyritys.  
2.4.3. Kemianteollisuus 
Kemianteollisuuden rautatiekuljetukset voidaan jakaa kol - 
meen pääryhmään:  
• kotimaan sisäiset happojen ja lannoitteiden kuljetuksct 
• ammoniakin ja raakaöljyn tuontikuljetukset 
• muiden raaka-aineiden tuontikuljetukset  
Suurimmat kotimaan sisäiset tavaravirrat ovat Kemira 
 Growhow  'n Siilinjärven, Uudenkaupungin, Kokkolan  ja
 Harjavallan tuotantolaitosten välisiä kuljetuksia, joissa käy-
tetään suoria säännöllisesti kulkevia  asiakasjunia. Happojen 
 ja  lannoitteiden kuljetusvaunuja vedetään samoissa junissa ja
 tuotteita kuljetaan molempiin suuntiin,  millä on varmistettu
 vaunukaluston  tehokas käyttö meno-paluukuljetuksin. Muita
merkittäviä rautatickuljetusten käyttäjiä ovat Neste Oilin 
öljynjalostamot Porvoossa ja Naantalissa. Näille öljynjalosta-
moille tuodaan raakaöljyäVcnäjältä. Osa kuljetuksista tapahtuu 
Haminan satamaterminaalin kautta. 
Ammoniakin ja raakaöljyn tuontikuljetukset Venäjältä 
hoidetaan suorilla asiakasjunilla. Ammoniakkia tuodaan Vai-
nikkalan ja Niiralan raja-asemien kautta ja öljyä Vainikkalan 
 raja-aseman kautta. Kuljetuksissa käytetään venäläistä säiliö-
vaunukalustoa. Mandollisia ammoniakin toimitushäiriöitä var-
ten teollisuudella on varalla omaa vaunukalustoa, joilla voidaan 
hoitaa meritse tuodun ammoniakin jatkokuljetuksct. 
Muut kcmianteollisuuden tuontiraaka-aineet (mm. kali - 
suola) ovat melko ohuita tavaravirtoja, joissa käytetään vaunu
-ryhmäkuljetuksia.  
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3. Rautatie - 
kuijetusten 
kysyntä näkymät  
3.1. 	Erilaisten tuotanto - 
skenaarioiden merkitys 
Kullakin kuijetustavalla on omat luontaiset käyttöalucensa 
kuijetettavien tavaroiden mukaan. Tämän vuoksi teollisuus-
tuotannon rakentcellisilla muutoksilla  on selkeä vaikutus eri 
kuljetustapojen kysynnän kehitykseen. 
Suomessa teollisuuden tuotantorakenne alkoi muut-
tua nopeasti 1 990-luvun puolivälissä teknologiateollisuuden 
nopean kasvun vuoksi. Vajaan kymmenen vuoden aikana 
kuorma-auto- ja lentokuljetuksia käyttävän teknologiateolli-
suudcn arvonlisäys kolminkertaistui. Tämä ci kuitenkaan syn-
nyttänyt merkittävää kuljetuskysynnän kasvua eikä aiheuttanut 
merkittäviä muutoksia kuljctustapojen välisessä työnjaossa. 
Syynä tähän on teknologiateollisuuden hyvin pieni kuijetusin-
tensiteetti. Rautatickuljetuksen markkinaosuuden säilymiseen 
 on  vaikuttanut myös perusteollisuuden suotuisa kehitys sekä
rautatiekuljetuksen kilpailukyvyn parantuminen. 
Liikenne- ja viestintäministeriön selvityksessä 3 'Rauta-
tiekuljetusten kilpailukyky Suomessa' arvioitiin kolmen erilai-
sen tuotantoskenaarion vaikutuksia kotimaan kuljetustapojcn 
kehitykseen vuosina  2003-2015. Lähtökohtana oli, että toimi- 
alojen kuljetusintensiteetit ja niiden jakautuminen kuljetusta-
voittain pysyvät vuoden 2002 tasolla (kuljetustapojen välisissä 
kilpailukyvyissä ei tapandu muutoksia). Tarkasteltavana olleet 
skenaariot olivat perusteollisuuspainotteinen kehitys, nykyi-
sen kehityksen jatkuminen ja tcknologiateollisuuspainotteincn 
 kehitys. Toimialojcn tuotantomuutokset skenaarioittain  on
 esitetty taulukossa  1. 
Rautatiekuijetusten kilpailukykyselvityksen  mukaan 
taulukossa I esitettyjen skcnaarioidcn vaikutukset kotimaan 
kuljetussuoritteiden määrään ovat hyvin erilaiset. Pcrustcol-
lisuuspainotteisen skenaarion toteutuminen lisäisi kuljetuksia 
 27 %,  nykyisen kehityksen jatkuminen 18 % ja teknologia-
teollisuuspainotteisen skcnaarion toteutuminen 14 %. Sun 
 sijaan skcnaarioiden erot kuljetustapojen markkinaosuuksien 
kehittymisen suhteen ovat vähäisiä. Esimerkiksi rautatickuiju
-tusten  markkinaosuus kasvaisi kaikissa skcnaarioissa 0, 1-0,8 
 prosenttiyksikköä  (kuva 8). 
Kuljetusmuotojen suoritteet ja markkinaosuudet eri skenaarioissa 
• rautatiekuljetukset 	tiekuljetukset U  vesitiekuljetukset  
60 
50 
0 ujI  
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Kuva 8. Kotimaan liikenteen kuljetustapojen suoritteiden 
kehitys erilaisissa tuotantoskenaarioissa.  
3.2. Logististen kehitystrendien 
 merkitys  
Kuljetustapojen välinen kilpailukyky on osaltaan riippuvainen 
kuljctustavan ulkopuolisista tekijöistä. Keskeisesti kilpailuky-
kyvn vaikuttavat logistiset kehitystrendit. Seuraavassa tarkas - 
tellaan keskeisiä vallalla olevia trcndcjä  ja niiden merkitystä 
rautaticku Ijetusten kilpailukykyvn. 
Rautatickuljctustcn kiIpaiIukvk Suomcssa, Liikcnnc•  ja vicstint-
rninistcriön julkaisuja 44/ 2005. 
Tuotannon kasvu (%/v) 
Toimiala 	 Skenaario I 	 Skenaario 2 
	
Skenaario 3 
"perusteollisuus- "nykyisen kehityksen 
	 "teknologiateollisuus - 
painotteinen kehitys" 	 jatkuminen" 
	
painotteinen kehitys"  
Elintarviketeollisuus  













































Taulukko 1. Tuotannon vuotuiset muutokset  toimialoittain eri skenaarioissa vuosina 2003-2015. 
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3.2.1. Toimitusaika ja täsmällisyys 
Toimitusaikavaatimukset4 ja niiden kehittyminen vaihtelevat 
toimialoittain. Raaka-aineiden ja tuotteiden toimitusaikaa 
koskevat vaatimukset ovat myös erilaisia. Viimeaikainen,  jo 
 1980-luvulta alkanut trendi, on ollut toimitusaikavaatimusten
jatkuva kiristyminen. Teollisuus arvioi tämän kehityksen jat-
kuvan. 
Kuljetusten hoitamiseen käytettävissä oleva aika  on 
 lyhentynyt myös kauppaehdoissa tapahtuneiden muutos-
ten vuoksi. Aiemmin yleisesti käytettyjä kauppaehtoja olivat 
vapaasti tehtaalla tai vapaasti satamassa. Nykyisten kauppa- 
ehtojen mukaan tuote on toimitettava asiakkaalic asti. Esi-
merkiksi teräksen toimituksissa tavanomainen toimitusaika 
oli 1980-luvun lopulla noin 12 viikkoa ja kauppaehto vapaasti 
tehtaalla, kun toimitusaika on nykyisin 2-3 viikkoa ja se sisäl-
tää toimituksen asiakkaalle asti. 
Myös toimitusten täsmällisyysvaatimukset ovat tiuken-
tuneet. Vaatimukset ovat kiristynect myös kuljetusketjun eri 
osien yhteensovittamisen osalta. Esimerkiksi paperin vienti- 
kuljetuksissa tavoitteena on minimoida koko kuljetusketjun 
 kustannuksia sovittamalla kuljetusketjun osavaiheet eli kulje-
tukset satamaan, satamatoiminnot ja jatkokuljetukset aluksil-
la niin, että resurssit saadaan mandollisimman tehokkaaseen 
käyttöön. Tuotantolaitoksen ja sataman väliset kuljetukset py-
ritään tällöin hoitamaan niin, että satamaan saapuva tavaravirta 
 on  mandollisimman tasainen. 
Rautatiekuijetusten mandollisuus vastata kiristyviin toi-
mitusaika- ja täsmällisyysvaatimuksiin on osittain riippuvainen 
kuljetukseen kuluvasta ajasta. Junien ja kuorma-autojen kul- 
kunopeuksissa ei ole oleellisia eroja. Suoraan ajettavat  koko
-junakuljetukset  ovat myös terminaalivaihcisiin kuluvan ajan 
suhteen kilpailukykyisiä tiekuljetusten kanssa, sillä kokojuna
-kuljetusten edellyttämä vaihtotyö  on vähainen ja kuljetustcn 
lastaus- sekä purkaustoiminnot voidaan hoitaa tehokkaasti. 
 Sen  sijaan pienten vaunuryhmälähctysten hoitamiseen kuluva
vaihtotyöaika ja odotusaika jatkokuljetusta varten pidentävät 
kulj etusaikaa huomattavasti. Vaunuryhmäkuljetuksessa toimi-
tusaikaa pidentää myös kuljetukseen soveltuvien vaunujen las
-tauspaikalle vetämiseen  kuluva aika. 
Rautatiekuijetusten kilpailukykyselvityksen mukaan toi-
mitusaika- ja täsmällisyysvaatimusten kiristyminen suosii 'ah- 
voissa virroissa aikataulutettuja kokojunakuljetuksia  ja ohuissa 
tavaravirroissa tiekuljetuksia. Rautatiekuijetusten  asiakkaat 
ovat yleensä ottaen tyytyväisiä erityisesti asiakasjunien laadul-
liseen hoitamiseen. 
Toimitusajalla tarkoitetaan tilauksesta tavaran sovittuun paikkaan 
toimittamiseen käytettävissä olevaa aikaa. Täsmällisyydellä 
tarkoitetaan toimituksen perille saapumisen tarkkuutta suhteessa 
sovittuun saapumisaikaan. 
3.2.2. Toimituserän koko ja 
 lähetystiheys  
Perusteollisuuden tuotckulj etusten toimituscrät 5 ovat jatku-
vasti pienentymässä ja lähetysfrekvenssit6 kasvamassa. Nämä 
muutokset ovat seurausta pääomia sitovicn varastojen alasajos
-ta,  toimitusaikavaatimustcn kiristymisestä ja kauppaehtojen 
 muutoksista. Asiakkaiden tilaukset muuttuvat jatkuvasti yhä 
räätälöidymmiksi, minkä vuoksi tavaraa ei tilata puskuri- yms. 
varastoihin yhtä suuria määriä kuin aikaisemmin.Tämä onjoh-
tanut edellä mainittujen toimitusaikavaatimusten kasvuun  ja 
 tavaracrien pienentymiseen  ja lähetystiheyden kasvuun. 
Esimerkiksi sahatavaraa laivataan entistä vähemmän kon-
vent.ionaalisilla aluksilla ja sahatavaran varastointi niin suoma-
laisissa vientisatamissa kuin  Manner-Euroopan tuontisatamissa 
 on  vähentynyt. Euroopan liikenteessä tilalle ovat tulleet suo-
rat perävaunukuljetukset sahalta asiakkaalle. Paperin viennissä 
pienet toimituserät ovat tyypillisesti joko ns. kiirekuljetuksia 
 tai asiakaskohtaista kokonaispalvelua edcllyttäviä  toimituksia. 
Yleensä ottaen toimituserän pienentyminen ja lähetys-
frekvenssin kasvu heijastuu negatiivisesti rautatiekuljetusten 
kilpailukykyyn. Kun kyseessä on jatkuva suuri tavaravirta, esi-
merkiksi metsäteollisuuden tuotteiden kuljetukset satamaan, 
voi frekvenssin tihentyminen johtaa myös rautatiekuljetuksiin 
perustuvan kuljetusjärjestelmän tehostumiseen, kun esimer-
kiksi satamatoiminnot saadaan tehokkaampaan käyttöön tava-
ravirtojen muuttuessa tasaisemmiksi. Metsäteollisuuden vien-
tikuljetuksissa sataniiin lähetysfrekvenssin tihentyminen  on 
 johtanut junapituudcn lyhentymiseen. Metsäteollisuuden arvi-
oiden mukaan junapituutta ci kuitenkaan enää voida lyhentää. 
Vientivolyymien kasvu on viime aikoina näkynyt pikemminkin 
junapituuden kasvima. 
Tuotekuljetuksista poiketen perusteollisuudcn raaka- 
aineiden toimituserät ovat osittain kasvamassa. Tämä  on näky-
nyt erityisesti raakapuun tuonnissa, jossa volyymin kasvu on 
 kasvattanut sekä eräkokoa että frekvenssiä. Raakapuun koti-
maan toimituksissa liikennöitsijä on pyrkinyt raakapuun kuor-
mauspaikkoja harventamalla vähentämään vaihtotyötä  ja paran-
tamaan kilpailukykyä suoriin tiekuljetuksiln nähden. Tämä on 
toisaalta johtanut kuorma-autoilla tapahtuvien alkukuljetus
-ten pitenemiscen,  minkä seurauksena teollisuuden maksama  
kokonaisrandit ovat osittain jopa kasvaneet. 
Toimituserän koolla tarkoitetaan toimitukseen sisältyvän tavaran 
määrää. Yksi toimitus voi muodostua useasta eri kuljetusmuo-
dosta. 








Uuden rautatielain mukaan kansallinen tavaraliikenne avattiin 
kilpailulle vuoden 2007 alussa. Kilpailun avautuminen mah-
dollistaa uusien rautatieyritysten tulemisen Suomen kuljetus- 
markkinoille. Aikaisemmin kansallista kotimaan tavaraliiken-
nettä on voinut harjoittaa vain VR Osakeyhtiö. ETA-alueen 
sisäinen kansainvälinen liikenne vapautettiin kilpailulle  jo 
 15.3.2003.  Suomen kannalta tämä tarkoitti kilpailun avautu-
mista läntisessä yhclysliikcntecssä. 
EY-lainsäädännön mukaan liikennöinti Suomen rataver
-kolla  tulisi olla avoin kilpailulle myös Suomen itäisessä liiken-
teessä. Nykyisen Suomen ja Venäjän välisen yhdysliikennesopi-
muksen mukaisesti tämä ei kuitenkaan ole mandollista.  
4.2. Markkinoille tulon edellyt:yksiä 
Rautatielain mukaan valtion rataverkolla tapahtuva rautatielii-
kenteen harjoittaminen edellyttää rautatieyritykscltä ja rauta-
tieyritysten kansainväliseltä yhteenliittymältä seuraavien edel-
lytysten täytty mistä:  
I) Rautaticyritykscllä tai rautatieyritysten yhteenliittymällä 
 tulee olla rautaticlain mukainen liikenne-  ja viestintäminis-
teriön myöntämä tai vastaava Euroopan talousalucella 
myönnetty rautaticyrityksen toimilupa, ellei kyse ole rau-
tatielaissa tarkoitetusta museoliikenteestä.  
2) Rautatieliikenteen harjoittajalla on oltava rautatielain 
mukainen Rautatieviraston myöntämä tai hyväksymä 
turvallisuustodistus, joka kattaa kaikki ne rautatiereitit, 
joilla liikennettä aiotaan harjoittaa.  
3) Rautatieliikcntcen harjoittajal le on myönnetty ratakapasi-
teettia aiottua liikennettä varten.  
4) Rautatieliikenteen harjoittaja on tehnyt Ratahallintokes-
kuksen kanssa ratavcrkon käyttösopimuksen.  
5) Rautatielain ja sen nojalla säädetyt tai määrätyt rautatie-
liikenteen harjoittamisen edellytykset täyttyvät muutoin. 
Ratahallintokeskus perii rataverkon käytöstä ratamaksun 
perusmaksusta ja rataverosta muodostuvaa ratamaksua,  johon 
sisältyvät mm. ratakapasiteettihakemusten käsittely ja juna-
liikenteen ohjaus. Tavarajunaliikentccn ratamaksu on 0,1727 
 senttiä bruttotonnikilometriltä sähkövctoisen liikenteen osalta 
 ja  0,2227 senttiä hruttotonnikilometriltä dieselvetoisen lii-
kenteen osalta. Lisäksi Lahti—Kerava-rataosuudelta peritään 
investointiveroa 0,5 senttiä bruttotonnikilometriltä.  
4.3. Kilpailutilanne muiden 
kuljetustapojen kanssa 
Kilpailun avautumisen merkitys riippuu oleellisesti siitä, 
voidaanko kuljetus hoitaa rautatiekuljetuksen ohella myös 
jotakin toista kuljetustapaa käyttäen. Kuljetustapojen välisen 
 kilpailutilanteen olemassaolo  on ainakin osittain lieventänvt
ongelmia, jotka ovat aiheutuneet rautatieliikenteen sisäisen 
kilpailun puutteesta. Tällaisessa tilanteessa rautatickuljetuk
-sen ja  kilpailevan kuijetustavan rahtihinnat ovat tyypillisesti
lähellä toisiaan, vaikka kuljetusten tuottamisesta athcutuvat 
kustannukset voivat olla hyvinkin erilaiset. Monopoliasemassa 
toimiva rautatieyritys on siten voinut tietyissä tilanteissa saa-
vuttaa voittoja, jotka ovat huomattavasti yleisesti kilpailluilla 
markkinoilla saavutettavia voittoja suurempia. Tyypillisiä 
kilpailun puutteesta kärsiviä kuljetuksia ovat vahvat perus-
teollisuuden tavaravirrat, joissa voidaan hyödyntää kustannus- 
tehokkaita kokojunakuljetuksia.  
4.3.1. Metsäteollisuuden kuljetukset 
Metsäteollisuus on tärkein kuljetuksia synnyttävä toimiala 
Suomessa. Sen osuus kaikista kotimaan rautatickuljetusten 
suoritteista on viime vuosina ollut noin 35 % (kuva 9). Metsä-
teollisuuden kuljctuksia ovat paperin, pahvin, sellun, sahatava-
ran, puulcvyjen, raakapuun ja kaoliinin kuljetukset. 
Markkinaosuus tonnikilometreistä 
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Kuva 9. En kuljetusmuotojen markkinaosuudet  metsä-
teollisuuden kuljetuksissa vuosina 1990-2002. 
Raakapuun kuljetukset 
Raakapuun kotimaan kuljetuksissa ja tuontikuljetuksissa käy-
tetään kaikkia kolmea kuljetustapaa eli rautatie-, tie- ja vesi-
kuijetusta. Vesitickuljetusta voidaan käyttää vain rannikolla ja 
 Saimaan vesistöalucella. Kotimaan kuljetuksissa rautatiekuije-
tuksen käyttöaluc on 100 kilomctristä ylöspäin. Tällaisilla pit-
killä matkoilla se kilpailee lähinnä vesitiekuljetukscn kanssa. 
Vastaavasti lyhyillä alle 150 kilometrin matkoilla rautatickulje
-tus  kilpailee tiekuljctukscn kanssa. Kuljetustapojen markkina - 
osuudet ovat pysyneet 1990-luvun alun jälkeen samalla tasolla. 
Rautatiekuljetusten osuus on ollut hieman alle 30 %. 
Rautatickuljetus on selvästi tärkein Venäjältä tuotavan 
raakapuun kuijetustapa. Suomen teollisuus  on pyrkinyt edis-
tämään rautatiekuljetuksen käyttöä mm. hankkimalla Venäjälle 
rekisteröityä omaa ja vuokrattua vaunukalustoa. Venäjän tuon-
nissa rautatickuijetus kilpailee tickuljetuksen kanssa Suomen 
l•••alueilta tapahtuvassa raakapuun hankinnassa. Lisäksi autoil-
la tuodaan raakapuuta Venäjän rajaterminaaleista (mm. Viipu-
rista), joissa kauempaa hankittu puu on purettu rautatievau-
naista. Tiekuljetuksen käyttö perustuu tällaisissa tapauksissa 
Venäjän rautatieliikentccn tariffipolitiikkaan (korkeat kansain-
välisen liikenteen randit). Merkittävin osa rajaterminaalien 
 kautta tapahtuvasta tuonnista perustuu kuitenkin rautatiekul-
jetusten käyttöön. 
Venäjältä Suomen sisämaan tuotantolaitoksille tapahtu-
vassa tuonnissa rautatiekuijetus ei varsinaisesti kilpaile aluksilla 
tapahtuvan vesitiekuljetuksen kanssa. Saimaan kanavan käyt-
töön perustuva tuonti täydentää rautatickuljetusta sellaisissa 
kuljetuksissa, joissa rautatiekuljetuksen käyttö ei o1e mandol-
lista. Vesitiekuljetuksen kilpailukykyä heikentää olennaisesti 
Venäjän vcsitieverkon jäätyminen lähes puolen vuoden ajaksi. 
Raakapuun kuljetusmarkkinoita koskeva tilanne on 
 muuttumassa,  sillä Venäjä on ilmoittanut nostavansa raaka-
puun vientitulleja asteittain lähivuosina. Ensimmäinen heinä-
kuun alussa 2007 toteutuvaksi esitetty korotus nostaisi tullin 
 10  euroon kuutiolta. Myöhemmin vientitulleja on esitetty
korotettavaksi jopa 50 euroon kuutiolta. Jo vuodelle 2007 
 kaavailtu korotus tulisi heikentämään oleellisesti Venäjän puun 
kilpailukykyä Suomessa.Tämän seurauksena kotimaisen raaka-
puun kysyntä tulisi kasvamaan merkittävästi. Samoin tuonti 
meritse tulisi kasvamaan (esim. Etelä-Amerikan  eukalyptus - 
puun tuonti). Uudessa tilanteessa raakapuun kuljetussuunnat 
tulisivat osittain muutturnaan ja rautatiekuijetusten käyttö 
kasvamaan. Suomeen tullaan todennäköisesti perustamaan 
uusia raakapuuterminaaleja Rovaniemen  ja Kolarin terminaa
-lien  tapaan. Kuljetukset näistä terminaaleista tehtaille hoidet-
taisiin säännöllisin kokojunakuljetuksin. 
Paperin ja paperimassan kuljetukset 
Kemiallisen metsäteollisuuden tuotekuljetuksissa rautatiekul - 
jetus kilpailee tiekuljetuksen kanssa. Tuotekuijetusten suuris-
sa tavaravirroissa rautatiekuljetusten kilpailukyky  on selvästi 
autokuljetusta parempi. Autokuljetusta käytetään lähinnä täy-
dentävänä kuljetustapana esimerkiksi pienten lähetyserien Idi-
rekuljetuksissa. Viime vuosina rautatiekuljetuksen kilpailukv-
ky on parantunut vientikuljetusten keskittämisen seurauksena, 
mikä on vahvistanut tavaravirtoja. Samanaikaisesti rautatiekul - 
jetusten järjestelmää on kehitetty niin, että yhä suurempi osa 
 kuljetuksista tapahtuu suorilla  tai muina yhtiökohtaisesti rää
-tälöidyillä asiakasjunilla. Rautatiekuljetusten  markkinaosuus
 on  paperin kuljetuksissa vientisatamiin noin  80 %. 
Kemiallisen metsäteollisuuden tarvitsemat paperin 
täytcaineet tuodaan Suomeen laivoilla mm. USA:sta. Kaolii-
nm kuljetuksissa käytetään sekä tie- että rautatiekuljetuksia. 
Tickuljetuksen markkinaosuus  on todennäköisesti suurempi. 
Kaoliinin rautatickuljctuksct hoidetaan paperivaunujen p11-
kuljetuksina. 
Sahatavaran kuljetukset  
Mekaaniscn metsäteollisuuden kuljctuksissa pääkuljetustapa 
 on  tickuljetus. Sahatavaran kuljetuksissa rautatiekuljetusten 
kilpailukyky ja käyttö on vähentynyt I 980 -luvulta lähtien. 
Suuri syy tähän on sahatavaran toimituscrien pienentyminen 
 ja  toimitusaikataulujen kiristyminen.  
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4.3.2. Metalliteollisuuden kuljetukset  4.3.3. Kemianteollisuuden kuljetukset 
Rautatiekuijetusten markkinaosuus on metalliteollisuuden 
pitkämatkaisissa kuljetuksissa ollut 1990 -luvun alun jälkeen 
yli 50 % (kuva 10). Rautatiekuljetuksia käytetään vahvoissa 
perusmetallien, rikasteiden ja romun tavaravirroissa. Huo-
mattava markkinaosuus perustuu muutamaan erittäin suureen 
 ja  pitkään tavaravirtaan, joissa muiden kuijetustapojen käyttö
 on  joko mandotonta tai kallista. Sen sijaan ohuissa asiakasjake-
lun tavaravirroissa rautatiekuljetusten kilpailukyky on heikko 
 ja  käyttö usein myös mandotonta, koska vain harvoilla asiak-
kailla on omat raiteet, joilla kuljetuksia voidaan ottaa vastaan. 
Markkinaosuus tonnikilometreistä  
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Kuva 10. Eri kuijetusmuotojen markkinaosuudet 
metalliteollisuuden kuljetuksissa 
(tonnikilometreistä) vuosina 1989-2002.  
Kemianteollisuuden kuljetuksia hoidetaan sekä maanteillä 
että rautateillä. Rautatickuljetusten tärkein käyttöalue on 
 rajoittunut muutaman suuren yhtiön raaka-aineiden  ja puolija-
losteiden kuljetuksiin. Näissä kuljetuksissa rautatickuljctusten 
vahvuutena tiekuljetuksiin nähden on suurten tavaravirtojen 
mandollistamat kustannustchokkaat asiakasjunat, joissa tuot-
teita ja puolijalosteita voidaan kuljettaa molempiin suuntiin. 
Rautatiekuljetuksen kilpailuetuna on myös turvallisuus vaaral-
listen aineiden kuljetuksissa. Sen sijaan ohuemmissa tavaravir-
roissa kuten kemikaalien jakelukuljetukset asiakkaille,  on rau-
tatickuljetuksen kilpailukyky huono ja käyttömandollisuudet 
 rajalliset, koska asiakkaalla  on vain harvoin mandollisuus ottaa
vastaan rautatiekuljetuksia. 
Raakaöljyn tuonnissa rautatiekuijetus kilpailee aluskuije
-tusten  kanssa. Rautatiekuljctusten käyttö perustuu hankittavan 
öljyn laadullisiin vaatimuksiin. Tiettyjen öljylaatujen valmis-
tuksessa käytettävän öljyn tulee olla tasalaatuista, jolloin kulje-
tusketju ei saa sisältää öljylaatujen sekoittumisen mandollista-
vaa putkikuljetusta. Tällöin käytetään joko suoraa rautatie- tai 
 aluskuljetusta. Oljytuotteiden jakelussa rautatiekuljetuksen 
 kilpailukyky  on huono, koska asiakkailla ci yleensä ole raiteita 
 ja tavaravirrat  ovat ohuita. Jakelu hoidetaan joko suoraan  jabs
-tamoilta  tai rannikon varastoista autoilla. 
4.3.4. Muut kuljetukset 
Muilla merkittävän kuljctuskysynnän omaavilla toimialoilla, 
kuten elintarviketeollisuudessa, rakennusaineteollisuudessa 
 ja maarakentamisessa, rautatickulj etuksen  kilpailukyky on
 huono. Tärkeimpiä syitä tähän ovat asiakasraitciden puuttu-
minen ja tavaravirtojen ohuus. 
Ohuita tavaravirtoja voidaan kuitenkin yhdistellä kilpai-
lukykyisiksi vahvoiksi tavaravirroiksi yhdistcttyjcii kuljetusten 
avulla. Koska yhclistettyihin kuljetuksiin liittyy lähes aina myös 
autoilla tapahtuva liityntäkuljetus,  on yhdistettyjen kuljetusten 
käyttö kilpailukykyinen vain hyvin pitkillä kuljetusmatkoilla. 
Suomessa riittävän vahvoja  ja pitkiä, yhdistettyihin kuljctuksiin 
soveltuvia tavaravirtoja on vahan. Sen sijaan Suomen ja Venäjän 
välisessä liikenteessä ja Suomen satamien kautta tapahtuvassa 
transitoliikenteessä on merkittävät yhdistettyjen kuljetusten 
potentiaalit.  
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4.4. Rautatiekuljetuksiin liittyvien 
palvelujen tarve ja tarjonta 
4.4.1. Kuljetusasiakkaiden 
 tarvitsemat palvelut 
Rautatiekuljctuksia käyttävät asiakkaat tarvitsevat varsinaisen 
kuljetuspalvelun lisäksi myös muita palveluita, joita asiakkaat 
tuottavat joko itse tai ostavat niitä rautatieyritykscltä  ja muilta 
palvelujen tuottajilta. 
Kaikissa rautatickuljetuksissa tarvitaan vaunujcn kuor 
maus- ja purkauspalveluja. Useimmiten nniä hoidetaan truk-
kcja, nosturcita tai muita koneita manuaalisesti käyttäen.  On 
 myös kuljetuksia, joissa joko vaunujen kuormaus-  tai purkaus
 on  täysin automatisoitu. 
Muita rautatickuljetuksissa tarvittavia palveluita ovat 
• kuljetusten suunnittelu 
• kuljetusasiakirjojcn laatiminen 
• kuijetusten toteutumaraporttien laatiminen 
• terminaalipalvelut 
• huolinta-, tullaus-, ahtaus- ja varastointipalvclut 
• raakapum mittauspalvelut 
• vaunujcn punnitus 
Rautatieyrityksen tarjoamat palvelut 
Nykyisin Suomessa tarjottavia tavanomaisia palvcluita ovat 
kuljetusvaunujen tarjonta, vetotyö, vaihtotyö, kuijetusasiakir-
jojen laatiminen ja kuljetusten toteutumaraporttien laatimi-
ncn. Nämä palvelut sisältyvät yleensä asiakkaalta perittävään 
perusrahtiin. 
Vaihtotyön tarve on suurin vaunuryhmäkuljetuksissa, 
joissa vaihtotyötä joudutaan tekemään kuljetukscn lähetys- 
ja määräpaikan ohella myös matkan aikana. Vaunuryhmiä 
yhdistellään lajitteluratapihoilla suuremmiksi kokonaisuuk-
siksi (runkojuniksi) ja vastaavasti erotellaan määräpaikkaan 
vetoa varten. Suorissa asiakasjunissa ja muissa kokojunissa 
vaihtotyön tarve on selvästi vähäisempi kuin vaunuryhmä-
kuljetuksissa. Kokojunien vaihtotyö painottuu kuormaus-  ja 
purkauspaikoille, joissa vaunuja käsitellään tavallisesti joko 
muutaman vaunun ryhmissä tai yksitellen. 
Muita liikennöitsijältä ostettavia palveluita on vähän. 
Liikennöitsijä suunnittelee kuljetuksia ja kuljetusjärjestelmiä 
 yhdessä suurimpien asiakkaidensa kanssa. Liikennoitsijä voi 
tarjota myös Vcnäjältä ja kotimaasta hankittavien raaka-ainei-
den (mm. rikasteet, kalisuola ja ammoniakki) kuljetuksissa 
vaunujen punnituspalveluja. Paperin viennissä itään liikennöit-
sijä tarjoaa myös terminaalipalveluita. 
Muiden tarjoamat palvelut 
Vaunujcn kuormaus ja purkaus on aina asiakkaan vastuulla. 
Tuotantolaitoksilla työ hoidetaan joko omaa työvoimaa  ja 
 koneita  tai ulkopuolelta ostcttuja palveluja käyttäen. Satamissa 
 ja  muissa terminaaleissa käytetään tcrminaalioperaattorin ja 
kuljctusyritysten palveluita. Toimialoittain tyypillinen palve-
lujen tarjonta on seuraava: 
Metsäteollisuuden raakapuun kotimaan kuljetuksissa  las-
tauksen suorittaa yleensä autonkuljettaja (lastaus suoraan 
autosta). Lastauksen suorittaa koneurakoitsija, kun lastaus 
ei onnistu suoraan autosta tai kun kuljetukset hoidetaan 
raakapuuterminaalien kautta. Raakapuun purkauksen teh-
taalla hoitaa joko tehtaan omat työntekijät tai kone- 
urakoitsija. Raakapuun tuonnin rajahuolinnasta, mittauk-
sesta ja yksityisten vaunujen palautusrahtikirjojen hoidosta 
vastaa huolintaliike (MPS -vaunut eivät tarvitse palautus-
rahtikirjoja). Metsäteollisuuden vientikuljctuksissa tuot-
teiden lastaus junavaunuun hoidetaan oman henkilökunnan 
toimesta.Vastaavasti satanlissa tuotteiden purkaus vaunuista 
hoidetaan satamaoperaattorien toimesta ja idän vienti-
tcrminaaleissa terminaalioperaattorin toimesta. 
Metalliteollisuuden kuljetuksissa kuormauksen ja pur-
kauksen tehtaalla hoitavat tehtaan omat tydntekijät. Tuot-
teiden asiakastoimituksissa purkauksen hoitavat asiakkaat 
itse. Rikasteidcn tuontikuljetuksissa tarvitaan huolinta-
palveluita ja satamapalveluita silloin, kun tuonti tapahtuu 
satamien kautta (purkaus laivasta, satamasitrrot  ja lastaus 
junavaunuihin jne.). 
• Kemianteollisuuden suurissa kotimaan kuljetuksissa las-
tauksen ja purkaukscn hoitavat tehtaiden työntekijät. Raaka-
öljyn tuonnissa purkaukscn tehtaalla hoitaa öljynjalostamo. 
Huolinta-, tullaus-, ahtaus- ja varastointipalveluita tar-
joavat mm. ahtaus- ja huolintaliikkeet sekä terminaalioperaat-
torit. Nämä yritykset vastaavat myös tavaroiden siirrosta sata-
missa ja idän liikenteen terminaleissa. Lisäksi ne tarjoavat eri 
asiakkaille räätälöityjä palveluja kuten raakapuun tuontikulje
-tusten mittauspalveluita.  
Nykyisen hikennöitsijän vastuulla on vähän sellaisia asi-
akkaiden tarvitsemia palveluita, jotka edellyttävät kalliita mi-
rastruktuuri- tai laiteinvcstointeja. Tällaisia investointitarpeita 
voi syntyä esimerkiksi punnituksessa tarvittavista vaaoista sekä 
konttien käsittelyssä tarvittavista nosturcista. Lastauksessa ja 
purkauksessa käytettävä trukki- yms. kalusto on yleensä joko 
asiakkaan omaa tai urakoitsijan kalustoa. 
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4.4.2. Rautatieyrityksen 
 tarvitsemat palvelut 
Rautatieyritykset tarvitsevat omaa palvclutarjonnan tuot-
tamista varten palveluita, joiden avulla varmistetaan kulje-
tusten hoitaminen, turvallisuus ja palvelujen laatu. Tavara- 
liikennettä harjoittavat rautatieyritykset tarvitsevat  mm. 
 seuraavia palvel uita: 
• liikenteenohjauspalvelut 
• vaihtotyöliikenteelle soveltuvien raiteiden käyttö liiken-
teenohjauspalveluineen 
• liittymä Ratahallintokeskuksen sähköverkkoon 
• vaunu- ja veturikaluston kunnossapito- ja huoltopalvelut 
• dieselvetureiden tankkauspalvelut ja 
• työvoiman koulutuspalvelut. 
Palvelujen tarjonta 
Nykyisin palvelujen tarjonta  on osittain Ratahallintokeskuk
-sen ja  osittain liikcnnöitsijän (VRYhtymä) vastuulla. Käytän-
nössä VR Yhtymän tarjoamat palvelut koskevat  sen omaa lii-
ketoimintaa.  
1) Ratahallintokeskuksen tarjoamat palvelut 
Rautatielain mukaan Ratahallintokeskus velvoitetaan 
tarjoamaan rautatieliikenteen harjoittajille tasapuolisin ja syrji-
mättömin ehdoin rataverkon vähimmäiskäyttöpalvelut. Lisäksi 
rataverkon käyttömandollisuuksien liittyvien raideyhteyksien 
käyttöpalveluihin pääsemiseksi Ratahallintokeskus tarjoaa 
rautatieliikenteen harjoittajille ratamaksua vastaan oikeuden 
käyttää myönnetyn ratakapasiteetin mukaisia reittejä. Rata-
hallintokeskus tarjoaa myös mandollisuuden käyttää järjeste-
lyratapihoja, seisonta- ja kuljetusraiteita ja muita raiteistoja. 
Ratahallintokeskus vastaa rautatielain mukaisesti liikenteen 
ohjauksesta, jonka Ratahallintokeskus hankkii nykyisin VR 
Osakcyhtiöltä.Tilanne voi kuitenkin muuttua,  sillä liikenne- ja 
viestintäministeriö on kevään 2007 aikana vaimistellut uutta 
valtioneuvoston asetusta rautaticiiikentecn harjoittaj ilie tarj ot-
tavista palveluista. Asetuksen sisältö Ofl auki esimerkiksi siltä 
osin, mitkä palvelut sisältyvät ratamaksun perusmaksuan ja 
 mitkä muihin maksullisiin palveluihin. 
Ratakapasiteetin käyttö sisältää liikenteen harjoittajan 
oikeuden liittyä Ratahallintokeskuksen sähkönsiirtoverkkoon 
sähkönsiirron saamiseksi liikkuvan kaluston vctovoimaa ja 
 muuta sähkön käyttöä varten verkkoselostuksessa määritellyil
-lä sähköistetyillä rataosuuksilla. Sähköenergiaa Ratahallinto
-keskus ci kuitenkaan tarjoa, vaan  sen saamisesta on sovittav  
erikseen sähkövhtiön kanssa. 
Ratahallintokeskus voi tarjota liiketaloudellisin perus-
tein hinnoiteltuina palveluina rautatieliikenteen harjoittajille 
 mm.  oikeutta käyttää Ratahallintokeskuksen hallinnassa olevia 
rakennuksia ja maa-alueita. 
Ratahallintokeskuksen ja rautatieyrityksen välillä teh-
tävässä rataverkon käyttösopimuksessa sovitaan tarvittavien 
vähimmäis- ja käyttöpalveluiden käytännön järjestelyistä kuten 
järjestelyratapihojen käytöstä  ja junaliikenteelle varattujen rai-
teiden käytöstä vaihtotyötä varten. Ratavcrkon käyttösopimus 
tehdään kutakin aikataulukautta varten ottaen huomioon aika-
taulukaudclle myönnettY ratakapasiteetti.  
2) Muu palvelutarjonta 
Rautatiekuljetusten tuottamiscssa  tarvitsemia palveluita, 
jotka eivät sisälly Ratahallintokeskuksen palvelutarjontaan, 
ovat mm. polttoaineen tankkauspalvelut, vaunu- ja veturika-
luston kunnossapito- ja huoltopalvelut, tavaraliikennetermi-
naalien palvelut ja henkilöstön koulutuspalvelut. 
Rautatielain mukaan rautatieyritys on velvollinen tar-
joamaan toisen rautaticyrityksen käyttöön tiettyjä palveluita 
raideyhteyksineen, jos näitä palveluita tarjoaa ainoastaan yksi 
yhtiö eikä palveluita voida muutoin kohtuudella järjestää. 
Palveluiden saatavuudesta on neuvoteltava ja niiden käytöstä 
sovittava palveluiden tarjoajan kanssa. Palvelujen tarjoajalla  on 
 kuitenkin oikeus käyttää palveluita ensisijaisesti omiin tarpei-
siinsa ja oikeus periä tarjoamastaan palvelusta korvaus, joka  on 
 tasapuolinen kaikkia rautatieyrityksiä kohtaan  ja kohtuullinen
palveluista aiheutuneisun kustannuksiin nähden. Kuitenkin,  jos 
 palvelu  on välttämätön yrityksen omia tarpeita varten, ei yri-
tykseilä ole velvoitetta tarjota palvelua muille tarvitsi joille.  On 
 siten mandollista, että uudet rautaticyrityksct eivät pääse käyt-
tämään esimerkiksi VR:n raiteita ja sen tarjoamia paiveluita. 
Rautatielain mukaan liikcnneturvallisuuteen liittyviä 
koulutuspalveluja tai muita rautatieliikenteen koulutuspalveluja 
tarjoavan yhtiön tai muun yhteisön on tarjottava tasapuolisella 
 ja syrjimättömällä  tavalla korvausta vastaan koulutuspalvcluja 
muille tässä laissa tarkoitettua toimintaa harjoittaville yhtiöille 
 ja  muille yhteisöille, jos koulutus on tarpeellista turvallisuus- 
todistuksen saamista koskevien vaatimusten täyttämiseksi. 
Suomessa rautaticalan koulutusta järjestää VR-Yhtymä 
Oy:n VR Koulutuskeskus. Sen tehtävänä on tarjota ja tuottaa 
sekä ammatillista peruskoulutusta että eri tehtävissä tarvitta-
vaa taydennys- ja jatkokoulutusta. VR Koulutuskeskus koulut-
taa liikennöintiä harjoittavan VR Osakeyhtiön  ja radanpidon 
 rakennustöitä suorittavan VR-Rata Oy:n henkilöstöä. Tavara-
liikenteen harjoittaminen edellyttää koulutettua työvoimaa 
seuraavissa ammateissa: veturinkuljettaja, juna- ja vaihdemie
-het  sekä vaihtotyönjohtajat (vaunujen järjestelytehtävät) sekä 
idänliikenteen vaunujen tarkastusta tekevät henkilöt.  
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4.5. Kilpailun syntymiseen 
liittyviä ongelmia 
4.5.1. Kaluston hankinta 
Uusien rautatieyritysten Suomen markkinoille  tulon kynnys- 
kysymyksiä on veturi- ja vaunukaluston hankinta. Ongelmalli-
seksi tilanteen tekee Suomen yleiseurooppalaisesta poikkeava 
raideleveys ja eurooppalaisittain pienet kuljetusmarkkinat. 
Tämä vähentää erityisesti länsieurooppalaisten rautaticyritys
-ten  kiinnostusta Suomen markkinoita kohtaan. Suomen kan-
salliseen liikenteeseen soveltuvaa kalustoa voisi periaatteessa 
saada Venäjältä, jossa on sama raideleveys kuin Suomessa. 
Venäläiset rautatieyritykset ja vaunujen vuokraajat ovatkin 
kiinnostuneet harjoittamaan niin Suomen sisäistä liikennettä 
kuin itäistä yhdysliikennettä. Venäläinen vaunu-  ja veturi- 
kalusto ci kuitenkaan täytä välttämättä Suomessa asetettuja 
kaluston teknisiä vaatimuksia. Nykyisin venäläisiä vaunuja ci 
oie voitu rekisteröidä Suomen liikenteeseen. Venäläistä ka-
lustoa saa tällä hetkellä käyttää ainoastaan Venäjän  ja Suomen 
välisessä yhdysliikentecssä. Venäläisen kaluston laajemman 
käytön on arvioitu lisäävän radanpidon kustannuksia raiteille 
 ja  vaihteille aiheutuvien vahinkojen vuoksi. 
Uudet liikcnnöitsijät voivat hankkia tarvitsemansa vau-
nukaluston joko ostamalla tai vuokraamalla. Uudet liikennöit-
sijät voivat saada käyttöönsä myös teollisuuden omistamia  au-
nuja. Nykyisin vain harvalla teollisuusyrityksellä on Suomeen 
rekisteröityjä vaunuja, joita voisi hyödyntää kilpailuttamisti-
lanteessa. Sen sijaan metsäteollisuudella on käytössään lähes 
 S000  Venäjälle rekisteröityä raakapuu- tai hakevaunua, joista
noin puolet on Suomen metsäteollisuuden omistamia ja noin 
puolet metsäteollisuuden Venäjältä vuokraamia. Teollisuus 
käyttää näitä vaunuja raakapuun  ja hakkeen tuonnissa Venäjältä 
Suomeen. Myös muissa itäisen yhdyshikenteen kuljetuksissa 
käytetään yksityisiä venäläisiä vaunuja. Venäläisten vaunujen 
käytön salliminen Suomen sisäisessä liikenteessä edistäisi  ja 
 vauhdittaisi kilpailun syntymistä erityisesti kotimaan raaka-
puukuljetuksissa.  
4.5.2. Koulutetun työvoiman 
saatavuus 
Rautatiealan koulutusta järjestää Suomessa ainoastaan VR 
Koulutuskeskus. Rautaticlain mukaan sillä on velvoite tarjo-
ta koulutuspalvelujaan myös muille rautatieyrityksille. Koke-
muksia tämän velvoitteen toteutumisesta ei kuitenkaan vielä 
ole. Koulutetun työvoiman saatavuuden arvioidaankin  
dostuvan kalustokysymysten ohella keskeiseksi uusien rauta-
tieyritysten markkinoille pääsyn esteeksi tai ainakin kilpailun 
yleistymistä hidastavaksi tekijäksi. Esimerkiksi Ruotsissa hen-
kilöstön rekrytointi koettiin ongelmaksi kilpailun avautuessa. 
Nopeimmin uudet rautaticyritykset voivat saada kou-
lutettua työvoimaa paikkaarnalla VR:n palveluksessa olevia 
työntekijöitä tai VR:stä eläkkeelle jääneitä työntekijöitä. Ei 
kuitenkaan ole varmuutta tällaisten henkilöiden halukkuu-
desta siirtyä uusien rautatieyritysten palvelukseen. Parhaiten 
uusien rautatieyritysten mandollisuus palkata koulutettua työ-
voimaa voidaan varmistaa järjestämällä rautatiealan koulutus 
uudelleen. Liikenne- ja viestintäministeriö asetti 7.2.2006 
 työryhmän, jonka tehtävänä oli selvittää rautatieliikentecn 
koulutuksen mandollista uudelleen järjestämistä tilanteessa, 
jossa rautatieliikenteen markkinoille saattaa  tulla VR Osa-
keyhtiön lisäksi muitakin rautatieyrityksiä. Työryhmä suositti 
VR Koulutuskeskuksen ammatillisen peruskoulutuksen  ja sen 
 rahoituksen siirtämistä opetusministeriön hallinnonalalle ns. 
ammatillisen crikoisoppilaitos-  tai ammatillisen oppilaitosmal -
lm mukaisesti. 
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4.5.3. Rautatleyritysten tarvitsemien 
palvelujen saatavuus 
Rautatielain mukaan rautatieyrityksen ei tarvitse tarjota pal-
velujaan toisten rautatieyritysten käyttöön, jos palvelut ovat 
yrityksen omassa käytössä. Uusien rautatieyritystcn tarvitse-
mista palveluista keskeisimpiä ovat kuijetuskaluston kunnos-
sapito- ja huoltopalvelut ja dieselvetureiden tankkauspalvelut. 
 Uudet  rautaticyritykset voivat tarvita myös vaunujcn punni
-tus- ja mittauspalveluita. 
Uusien yritysten mandollisuudet saada YR Osakeyhtiön 
tarjoamia palveluita ci ole itsestään selvää. On arvioitu, että 
nykyisin monopoliasemassa toimiva yritys voisi niin halutes-
saan vaikeuttaa uusien yritysten markkinoille pääsyä kieltäy-
tymällä tarjoamasta näille palveluitaan. Tämän vuoksi uusien 
 rautatieyritysten  tulee varautua järjestämään tällaisten palvelu-
jen saatavuus muulla tavoin. On myös arvioitu, että uudet rau-
tatieyritykset voivat joutua maksamaan palveluista kohtuuton-
ta korvausta, mikä heikentäisi niiden  kilpailumandollisuuksia. 
Sen sijaan vaunujen lastauksessa ja purkauksessa sekä 
 vaihtotöissä  tarvittavien raiteiden käytettävyydessä ei arvi-
oida syntyvän ongelmia, sillä lähes kaikki raitcet ovat joko 
 Ratahallintokeskuksen, terminaalipalveluja  tarjoavien yri-
tysten ja satamien, kuntien tai kuljetuksia ostavien yritysten 
omia raiteita. 




Kilpailun avautumiscen valmistautuminen vaihtelee yrityksit-
täin ja toimialoittain. Yleensä ottaen parhaimmat valmiudet 
 kilpailuttamiscen  on metsäteollisuudessa. Mctsäyhtiöt ovat
valmistautuneet kilpailun avautumiscen mm. etsimällä kilpai-
luttamisesta kiinnostuneita kotimaisia  ja ulkomaisia uusia rau-
tatieyrityksiä, selvittämällä erilaisia kilpailuttamiseen liittyviä 
 toimintamalleja, kalustokysymyksiä  ja uusien operaattorien
 mandollisuuksia hankkia koulutettua työvoimaa. Tässä yhtey-
dessä on keskusteltu kilpailuttamiseen liittyvistä kysymyksistä 
venäläisten vaunuja vuokraavien yhtiöiden ja muiden yhteis-
työkumppaneidensa kanssa. Ulkomailla mandollisia operaat-
torcita on etsitty lähinnä Venäjältä, Baltiasta ja Ruotsista. 
Muiden toimialojen yritykset ovat olleet kilpailun avau-
tumiseen valmistautumisessa selvästi metsäteollisuutta  passii-
visempia. Ne ovat toistaiseksi seuranneet tilanteen kehitty-
mistä ja tulevat kilpailuttamaan kuljetuksensa myöhemmin, 
kun mandollisten uusien  operaattorien toiminnasta Suomessa 
 on  ensin saatu kokemuksia.  
4.6.2. Suomen kuljetusmarkkinoista 
kiinnostuneet rautatieyritykset  
On todennäköistä, että Suomen  rautatiekuljetusmarkki
-noille tulee VR:n kanssa kilpailevia  rautatieyrityksiä. Nykyi-
sillä rautatickuljetusten käyttäjillä on vahva kiinnostus luoda 
alalle tervettä kilpailua, joka pakottaa  rautatieyrityksiä kehit-
tämään ja tehostamaan toimintojaan.  Kuljetusasiakkaat pyrki-
vät kilpailuttamisen avulla saamaan kuljetuskustannussäästöjä 
 ja  parantamaan yritysten kilpailukykyä. Asiakkaiden mukaan 
 kilpailuttaminen ci  kuitenkaan saa vaarantaa kuljetusten pal-
velutasoa, johon nykyisin ollaan varsin tyytyväisiä. Uusien 
 rautatieyritysten  uskotaan pystyvän tarjoamaan niin kilpailu
-kykyisen rahtihinnan  kuin myös riittävän palvelutason. Uusien
 rautatieyritysten  arvioidaan tarjoavan kuljetusten ohella myös 
muita oheispalveluita kuten lastinkäsittelyyn, vaunuj  en pun - 
nitukseen ja varastojen seurantaan ja täydentämiseen liittyviä 
palveluita. 
Rautatiekuljetuksia käyttävien yritysten arvion mukaan 
Suomen kuljetusmarkkinoille pyrkivät rautatieyritvkset ovat 
todennäköisesti rautatiekuljetuksiin keskittyviä yrityksiä eikä 
 monialaisia  kansainvälisiä logistiikkayhtiöitä. Metsäyhtiöiden
 arvion mukaan  potentiaalisimpia uusia rautatieliikentcen har
-joittajia  ovat logistiikkayritykset, joilla on jokin kytkentä met-
säteollisuuteen, esimerkiksi kaluston  vuokraamisen, huolinnan 
 tai lastinkäsittelyn kautta.Tarjontaa  voi syntyä myös varsinaisiin
kuljetuksiin liittyvissä palveluissa kuten pienten  tavaravirtojen 
keräilykuljetuksissa ja vaihtotyöpalveluissa. Palvelut olisivat 
todennäköisesti rautatieyritysten kilpailuttamia,  jolloin tällai-
sia palveluja tarjoavat rautatieyritykset toimivat alihankkijoina 
 suuremmille  rautatieyrityksille. Suomen markkinoille pyrkiviä
 rautatieyrityksiä  ovat esimerkiksi venäläiset vaunujen  leasing -
yhtiöt. Ratahallintokeskukselle on tullut kilpailun avautumista 
koskevia kyselyjä myös suomalaisilta yrityksiltä.  
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4.6.3. Kilpailun kohdentuminen 
Kotimaan tavaraliikenne 
Rautatiekuljetustcn ostajat ovat kiinnostuneita kilpailuttamaan 
suuret tavaravirtansa. Todennäköisimmin kilpailutettavat tava-
ravirrat ovat vuositasolla yli 200 000 tonnin suuruisia. Näissä 
kuljetuksissa käytetään asiakaskohtaisesti räätälöityjä junia. 
Tällaiset suuret tavaravirrat ovat paperin vientikuljetuksia 
satamiin, yhtiöiden sisäisiä paperimassan kuljetuksia, raaka-
puuterminaalicn kuljetuksia, perusmetalliteollisuuden puo-
lijalosteiden ja raaka-aineiden kuljetuksia sekä kemianteol-
lisuuden kuljetuksia. Yritykset tulevat kilpailuttamaan myös 
ohuempia tavaravirtoja, jos ne ovat osa tavaravirtojen koko-
naisuutta ja yritysten räätälöityä kuljetusjärjestelmää. 
Kuljetusasiakas hakee aina kokonaistaloudellisesti edul-
lisinta ratkaisua. Kilpailuttaminen on kannattavaa vain, jos 
 asiakkaan kokonaisrahtikustannuksct pienentyvät merkittä  väs - 
ti ja samanaikaisesti kuljetusten palvelutaso pysyy riittävänä. 
Kilpailutettavien tavaravirtojen laajuus ja osakokonaisuudet 
 tulevat olemaan tärkeimpiä kilpailuttamisen toimintamalliin 
liittyviä kysymyksiä, joita asiakkaat joutuvat pohtimaan  ja neu-
votteleniaan tarjouskilpailusta kiinnostuneiden rautatieyritys
-ten  kanssa. 
Kuljetusten kilpailuttamisen arvioidaan lähtevän liikkeel-
le metsäteollisuuden kotimaan raakapuukuljetuksista. Tämän 
jälkeen metsäteollisuus todennäköisesti laajentaa kilpailutta-
misen myös suurimpiin vientikuljetusten tavaravirtoihin. Met-
säteollisuuden jälkeen kuljetusten kilpailuttamisen arvioidaan 
laajentuvan perusmetalliteollisuuden tuote- ja raaka-ainekul-
jetuksiin. Kilpailun laajeneminen metallituotteiden ja raaka- 
aineiden kuljetuksissa on sidoksissa kaluston uusimistarpee
-seen.  Esimerkiksi teräskelojen ja rikasteiden kuljetuksissa käy
tettävä vaunukalusto on asiakaskohtaisesti räätälöityä erikois
-kalustoa, jonka käyttöön asiakas joutuu sitoutumaan pitkäksi 
aikaa. Kalustoon sitoutuvien suurten pääomakustannusten 
vuoksi uusien rautatievritysten kiinnostus tällaisia kuljetuksia 
kohtaan voi jäädä vähäiseksi, jolloin todellista kilpailua ei pääse 
syntymäan, vaikka kuljetusten kilpailuttaininen olisikin kulje-
tusten ostajien tavoitteena. 
Suuria tavaravirtoja omaavista toimialoista kaikkein 
varovaisimmin kilpailuttamiseen suhtautuu kemianteollisuus. 
Metalliteollisuuden tapaan kcmikaalikuljetuksissa tarvitaan 
asiakaskohtaisesti hankittavaa erikoisvaunukalustoa. Toinen 
kilpailuttamista jarruttava tekijä on kuljetusten korkeat tur-
vallisuusvaatimukset, minkä vuoksi kynnys vaihtaa kuljetuksia 
hoitavaa rautatieyritystä on korkeampi kuin muilla toimialoil
-la. Kemikaalikuljetusten  tarjoamisesta kiinnostuneiden rauta-
tieyritysten tulee osoittaa referenssien ja laatujärjestelmansä 
 avulla, että ne pystyvät hoitamaan kuljetuksensa turvallisesti 
 ja  muutoinkin laadukkaasti asiakkaiden asettamien vaatimusten
mukaan. 
Idän yhdysliikenne 
Mikäli kilpailuttaminen olisi EY-lainsäädännön mukaisesti 
mandollista myös itäisessä yhdysliikenteessä, olisivat raaka-
puun tuontikuljetukset todennäköisin kilpailuttamisen kohde. 
Suomen suuret metsäyhtiöt ovat valmistautuneet kilpailutta-
miseen vertailemalla erilaisia toimintamalleja ja keskustelleet 
aktiivisesti potentiaalisten Suomen markkinoille pyrkivien 
rautatievritysten kanssa. Raakapuun tuontikuljetuksissa voi-
taisiin käyttää metsäyhtiöiden Venäjälle rekisteröityjä omia  ja 
vuokrattuja vaunuja ja metsäyhtiöt voisivat hyödyntää kilpai-
luttamisessa niiden Venäjällä toimivia puun.hankintaorganisaa-
tioitaan. 
Raakapuun tuontikuljetusten kilpailuttaminen edelli  t- 
tää, että raakapuun hankinta Venäjältä  on myös tulevaisuudessa 
kannattavaa ja määrällisesti merkittävää. Venäjän päätös nostaa 
raakapuun vientitulleja asteittain tulisi toteutuessaan romah-
duttamaan venäläisen puun tuonnin Suomeen, mikä vähentaisi 
oleellisesti teollisuuden kiinnostusta kilpailuttaa jäljelle jäävät 
tuontikuljetuksensa. 
Metalliteollisuuden idan liikenteessä potentiaalisimpia 
kilpailuttaniiskohteita ovat rikasteiden ja rautaromun tuonti- 
kuljetukset. Vastaavasti kemianteollisuuden idän liikenteessä 
todennäköisimmin kilpailutettavia tavaravirtoja ovat  ammoni-
akin tuontikuljetukset. Sen sijaan raakaöljyn tuontikuljetuksis
-sa kilpailuttaminen  ei ole todennäköistä. 
Suomen kautta tapahtuvissa transitokuljctuksissa ku-
pailuttaminen olisi todennäköistä Kostamuksesta Kokkolan 
sataman kautta tapahtuvissa pellettikuljetuksissa. Toistaiseksi 
näistä kuljetuksista on olemassa kolmivuotinen sopimus. Mah-
dollinen sopimuksen jatko on todennäköisesti ainakin osittain 
itäisen yhdysliikenteen kilpailun avautumisesta riippuvainen. 
Pellettikuljetukset ovat Kostamuksessa toimivan venäläisen 
kaivosyhtiö OAO Severstalin kuljetuksia yhtiön  Italian tuotan-
tolaitokselle.Yhtiöllä on virolainen rautatiekuljetuksia harjoit-
tava tytäryhtiö, joka on hakenut sille Virossa myönnetyn tur-
vallisuustodistuksen hyväksymistä Suomessa. Rautatievirasto 
 on  hylännyt hakemuksen sen puutteellisuuden vuoksi. 
Kostamuksen pellettikuljetusten ohella muita potentiaa-
lisia idän liikenteen kilpailuttamiskohteita ovat Suomen sata-
mien kautta Venäjälle hoidettavat henkilöautojen kuljetukset, 
jotka hoidetaan nykyisin lähes kokonaan maanteitse. Osa näis-
tä kuljetuksista on liikenne- ja vicstintäministeriön selvityksen 
mukaan siirrettävissä rautatcille. 
Muita merkittäviä rautatcitse hoidettavia transitoliiken
-teen tavaravirtoja  ovat kemikaalien (mm. metanolin) kuljetuk-
set Vainikkalasta Kymenlaakson satamiin. Näiden kuljetusten 
kilpailuttamista pidetään kuitenkin epätodennäköisenä kulje-
tuksiin liittyvien turvallisuusriskien vuoksi.  
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4.6.4. Kuljetuskustannukset 
 ja  palvelutaso 
Kilpailun avautumisen arvioidaan vaikuttavan kandella eri 
tavalla kuljetuksista maksettaviin kustannuksiin: 
• kilpailun uhkan ja 
• kuijetusten kilpailuttamisen kautta. 
Jo markkinoilla olevat kuljetusyritykset voivat kokea 
kilpailun avautumisen uhkana omalle liiketoiminnalleen. Puo-
lustaakseen markkinaosuuksiaan nykyinen palvelun tarjoaja 
voi pyrkiä sopimaan asiakkaan kanssa pitkäaikaisia kuljetus- 
sopimuksia, joihin liittyy myös rahtihinnan alennus. Tällainen 
sopimus voi olla myös asiakkaan kannalta houkutteleva, var-
sinkin jos asiakkaan valmiudet kuljetustensa kilpailuttamiseen 
eivät oie riittävät. Kuijetusten kilpailuttaminen aiheuttaa myös 
kustannuksia, jotka voidaan tällä tavoin välttää. Kuljetusten 
sopimusneuvotteluissa kilpailuttamiscila uhkaaminen voi olla 
myös asiakkaan keino painostaa sen nykyistä kuljetuspalvelun 
tarjoajaa laskemaan rahtihintoja. Kilpailun uhkan avulla saavu-
tettavissa olevat säästöt eivät kuitenkaan ole suuria, korkein-
taan 10-15 %:n luokkaa. 
Rautatiekuljetuksia käyttävät yritykset, jotka uskovat 
saavuttavansa kilpailuttamisella huomattavat säästöt, eivät tule 
solmimaan pitkäaikaisia sopimuksia ilman ldlpailuttamista. 
Nämä yritykset ovat valmistautuneet kilpailuun hyvin ja nii-
den arvioiden mukaan kilpailuttamisella voidaan alentaa  rah
-tihintoja  10-35 %. Keskimääräinen säästö tulisi olemaan noin 
 20  %. Suurimmat säästöodotuksct ovat raakapuun tuontikul-
jetuksissa. Kotimaan liikenteen suurissa  metallien, paperin ja 
 raakapuun tavaravirroissa rahtihintojen arvioidaan laskevan 
 15-25  %. Yleensä ottaen säästöodotusten suuruus korreloi 
kilpailutcttavan tavaravirran suuruuden kanssa. 
Kuljetusasiakkaiden tekemät säästöarviot perustuvat 
 mm.  niiden omiin laskelmiin ja konsernin sisällä muissa maissa
kilpailuttamisen avulla saavutettuihin säästöihin. Arviot idän 
yhdysliikenteen kustannussäästöistä perustuvat mm. tietoihin 
Venäjän rahtihintatasosta. 
Arvioiden mukaan Suomen markkinoille tulevat uudet 
rautatieyritykset kykenevät tuottamaan kuljetuspalveluja sel-
västi pienemmin kustannuksin kuin nykyinen palvelujen tar
-joaja.  Suurimmat säästöpotentiaalit arvioidaan olevan henki-
löstökustannuksissa. Kuljetuspalvelujen tarjonnassa vallinneen 
monopoliaseman poistuminen vaikuttaa myös suoraan rahti-
hintoihin, kun liiketoiminnasta saatava kate pienenee. Kilpai-
lun avautumisen uskotaan myös johtavan kuljetustoimmnan 
tehostamiseen ja sitä kautta kustannusten ja rahtihintojen ylei-
seen laskuun. 
Lisäksi on arvioitu, että rahtihinnat voivat osittain myös 
nousta kilpailutettavissa ohuissa tavaravirroissa  tai kilpailut- 
tamisen ulkopuolelle jäävissä ohuissa tavaravirroissa. Koko-
naisuutena kilpailuttamisen arvioidaan kuitenkin tuottavan 
kustannussäästöjä ja parantavan Suomen teollisuuden kilpai-
lukykyä. Transitoliikenteessä kilpailuttamisen avulla saavutet-
tavat hyödyt ovat pääsiassa kuljetuksia välittävien satamien ja 
 niissä toimivien logistiikkayritysten saavuttamia lisätuloja, kun 
kilpailuttamien lisää reitin kysyntää. Idän yhdysliikenteen kil-
pailun avautuminen voi olla myös edellytys sille, että kuijetuk
-set  tullaan myös tulevaisuudessa hoitamaan Suomen satamien 
kautta. 
Uudet rautatieyritykset pystyvät tarjoamaan kilpailu-
kykyisen hinnan ohella yleensä myös riittävän palvelutason. 
Uusien rautatieyritysten tarjonnan laadulliseen riittiivyyteen 
uskotaan erityisesti vahvoissa tavaravirroissa, joihin ei sisälly 
erityisiä turvallisuusriskejä. Mandollisia palvelutaso-ongelmia 
voi syntyä tilanteissa, joissa uusi rautatieyritys on vastuussa laa-
jasta, vahvojen tavaravirtojen ohella myös ohuita tavaravirtoja 
sisältävästä kokonaisuudesta. Tällöin uusilla rautatievrityksillä 
ei välttämättä ole tarjota aina riittäviä kalusto- ja hcnkilöstö
-resursseja. Toisaalta yksityiset rautatieyritykset pystyvät kom-
pensoimaan rajallisia henkilöstöresurssejaan työaikoj  en jous
-ton  avulla. 
Palvelutaso-ongelmia voi syntyä myös tilanteissa, joissa 
samalla ahtaalla ratapihalla hikennöi samanaikaisesti usea 
rautatieyritys. Mikäli jonkin rautatieyrityksen kuljetuksissa 
aiheutuu ongelmia, voi se heijastua viivytyksinä myös muiden 
rautaticyritysten kuljetusten hoitoon,  jos eri yritykset joutuvat 
käyttämään samoja raiteita. Tällaiset ongelmatilantect hidasta-
vat vaunukiertoa. Pahimpien ongelmien arvioidaan syntyvän 
yksityisillä ratapihoilla, joilla ci ole läpiajomandollisuutta. 
Tällaisia ratapihoja on yleisesti mm. satamissa ja tuotantolai-
toksilla. Valtion ylläpitämien ratapihojen osalta tämä ongelma 
voitaisiin poistaa jakamalla ratapthojen kapasiteetti samaan 
tapaan kuin ratalinjojen kapasiteetti eri rautatieyritysten 
kesken. Tällaisen kapasitcettijaon toimiminen käytännössä  on 
 kuitenkin epätodennäköistä. 
4.65. Kuijetustapojen 
 välinen kysyntä 
Kilpailuttamisella saavutettavat kustannussäästöt parantavat 
rautatiekuljctustcn kilpailukykyä ja lisäävät todennäköisesti 
myös rautatieliikenteen kysyntää,  sillä perusteollisuuden kul-
jetuksissa kuljetuskustannus on lähes aina tärkein kuijetusta
-van  valintaan vaikuttava tekijä. Kilpailukykyisen hinnan ohella 
rautatiekuljetuksen on täytettävä toimituksille asetetut palve-
lutasovaatimukset. 
Kilpailutilanteessa kuijetustapojen rahtihinnat ovat toi-
sistaan riippuvaisia. Tämän vuoksi rautatiekuijetusten kilpai-
luttamisclla saavutettavat kustannussäästöt heijastuvat jossain 
määrin kilpailevien kuljetustapojen rahtihintoihin. Sellaisissa 
kuljetuksissa, joissa rautatiekuijetus on todellinen vaihtoehto, 
 on  kuitenkin selvää, että 10-30 %:n suuruinen rautatiekulje
-tusten rahtihintojen  lasku tulee parantamaan rautatiekuljctus
-ten  kilpailukykyä muihin kuljetustapoihin nähden. 
Kuljctuksia voi siirtyä rautatcille tie-, meri- ja sisävesilii-
kenteestä. Suurimmat rautatiekuljetusten kasvattamispotenti-
aalit ovat sellaisten tavaroiden kuljetuksissa, joissa jo nykyisin 
käytetään rautatiekuljetuksia, joiden tavaravirrat ovat suuria 
 ja  joissa kilpailuttamisclla odotetaan saavutettavan suurimmat 
kustannussäästöt. Kuljctustapojen välisen siirtymäri edellytyk-
senä on lisäksi, että rautatiekuljetuskuljetus on todellinen vaih-
toehto. Tämä tarkoittaa yleensä, että rautatiekuijetus voidaan 
hoitaa ainakin kuljetuksen toisessa päässä ilman kustannuksia 
lisääviä jatkokuljetuksia. 
Potentiaalisia rautateille siirtyviä tavaravirtoja ovat: 
• Raakapuun kuljetukset, joiden tiekuljetus on nykyisin rauta-
tiekuljetusta edullisempi hankinta-alueen  ja tehtaan lyhyen 
etäisyyden, rautatiekuljetusmatkaa selvästi lyhemmän tie-
kuljetusmatkan tai rautatiekuljetuksen  edellyttämän pitkän 
alkukuljetuksen vuoksi. 
• Raakapuun kuljetukset,joissa vesitickuljetus on edullisempi 
lyhyemmän alkukuljetusmatkan vuoksi. 
• Paperin vientikuljetukset satamiin, joissa tiekuljetus  on 
 nykyisin edullisempi lyhyen kuljetusmatkan  tai tavaravirran
 ohuuden vuoksi. 
• Paperin vientikuljctukset, jotka nykyisin hoidetaan  auto-
kuljetuksina lähellä sijaitsevan sataman kautta. Rautatie- 
kuljetusten kustannusten pienentyminen voi vaikuttaa 
kuljetusjärjestelmän muuttumiseen niin, että kuljetukset 
hoidetaan rautatiekuljetuksina tuotantolaitosta kauempana 
sijaitsevan sataman kautta. Tällaiset siirtymät voivat koskea 
erityisesti Perämeren alueen ja Saimaan vesistöalueen 
tuotantolaitoksen kuljetuksia. 
• Sahatavaran vientikuljetukset satamiin, jotka tavaravirran 
ohuuden tai kuljetusmatkan lyhyyden vuoksi hoidetaan 
tickuljetuksina. 
• Satamista paperitehtaille tehtävät kaoliinin tuontikuljctuk
-set,  jotka tavaravirran ohuuden tai kuljetusmatkan lyhyy-
den vuoksi hoidetaan tiekuljetuksina. 
• Perusmetallien asiakastoimitukset,  jotka tavaravirran ohuu-
den tai kuljetusmatkan lyhyyden vuoksi hoidetaan tiekuije-
tuksina. 
• Kivihiilen ja rikasteiden suuret tavaravirrat, jotka kuljetus- 
matkan lyhyyden tai muun tickuljetuksia suosivan kustan-
nustekijän vuoksi hoidetaan nykyisin kuorma-autoilla. 
• Mandolliset muut suuret tavaravirrat, jotka hoidetaan 
nykyisin joko tie- tai sisävesikuljetuksina.  
Ruotsin Banverketin mukaan rautateiden tavaraliiken-
teen hintajousto on keskimäärin -0,3. Tämä tarkoittaa, että 10 
%:n kustannussäästö lisäisi rautatiekuljetustcn kysyntää keski-
määrin 3 %. Tämä Ruotsin tutkimuksiin perustuva joustoarvo 
ei sellaisenaan sovellu Suomen olosuhteisiin, mutta  sen avulla 
voidaan kuitenkin tehdä karkeita arvioita rahtihintojen laskun 
kysyntävaikutuksista Suomessa. 
Kotimaan yli 50 000 tonnin tavaravirrat ja tätä ohuem
-mat sellutehtaiden raakapuuvirrat  muodostavat noin 17 mil
joonan tonnin kuljetukset vuodessa. Mikäli kilpailuttamisen 
avulla näissä kuljetuksissa saavutettaisiin 1 5 %:n kustannus- 
säästö, kasvaisi rautatiekuljetusten kysyntä -0, 3-hintajoustoa 
 käyttäen  4,5 %. Tällöin kotimaan rautatiekuljetusten määrä
kasvaisi noin 0,7 miljoonalla tunnilla ja rautatiekuljetusten 
 markkinaosuus noin puolella prosenttiyksiköllä.  
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4.6.6. Ympäristö- ja 
 turvallisuusvaikutukset 
a 4 
Todennäköisten kuijetustapojen välisten siirtymien vuoksi 
rautateiden kilpailun avautumisella on positiivisia ympäristö- 
vaikutuksia, sillä sähkövoiman käyttöön perustuva rautatie- 
kuljetus synnyttää huomattavasti vähemmän ilmastolic haital-
usia huilidioksidikaasuja ja ihmisten terveydelle ja ympäristölle 
haitallisia muita päästöjä kuin  tiekuijetus ja vesitickuljctus. Sen 
 sijaan  dicselvoiman käyttöön perustuvan rautatiekuljetuksen
 päästöt ovat samaa suuruusluokkaa kuin  tiekuljetuksen ja ye-
sikuljetuksen päästöt. 
Koska merkittävä osa Suomen rataverkosta on vielä säh-
köistämätöntä, joudutaan suuriakin tavaravirtoja hoitamaan 
 dieselvetovoimaa  käyttäen. Mikäli uudet rautatieyritykset jou-
tuvat operoimaan sekä sähköistetyllä että sähköistämättömällä 
rataverkolla, on mandollista, että uudet rautatieyritykset tule-
vat käyttämään tällaisissa kuljetuksissa pelkästään  dieselvetoka-
lustoa. Tämä johtaisi rautaticlilkenteen aiheuttamien päästöjen 
kasvuun. Tällöin kilpailun  avautumiscn synnyttämät ympäris-
töhyödyt jäisivät kokonaisuutena vähäisiksi  tai jopa negatiivi
-siksi.  Dieselveturien käytön yleistyminen tulisi lisäämään myös 
 dieselpolttoameen  aiheuttamia haj uhaittoja. 
Kilpailun avautumisen vaikutukset  liikennejärjestelmän 
 turvallisuuteen ovat pelkästään positiiviset. Liikenne-onnct-
tomuudet tulevat vähentymään, kun kuljctuksia siirtyy tielii-
kenteestä rautaticliikentceseen. Siirtymät vesiliikenteestä rau-
tatieiikenteeseen eivät oleellisesti vaikuta onncttomuuksiin, 
 sillä  rautatielilkenteen tapaan myös vesiliikenteen onnetto-
muusriski on pieni. Käytettävän rautatieyrityksen mandollinen 
vaihtuminen ei tule lisäämäan rautaticliikenteen sisäistä onnet-
tomuusriskiä, sillä harjoittaakseen rautaticliikennettä rautatie- 
yritysten on täytcttävä tiukat turvallisuustodistuksen saamisen 
ehdot. Toimiluvan saamiseksi on rautaticyrityksen osoitettava 
tiedot yrityksen liikennetur vallisuudesta vastaavan henkilön 
koulutuksesta ja pätevyydestä.  
27 
5. Johtopäätökset 
Kansallisen tavaraliikenteen avautuminen tulee tuomaan 
Suomen rautatiekuljetusmarkkinoille VR:n kanssa kilpailevia 
rautatieyrityksiä. Suurimmilla rautatiekuljctustcn asiakkailla 
 on  vahva kiinnostus luoda alalle tervettä kilpailua, joka pakot-
taa rautatieyrityksiä kehittämään  ja tehostamaan toimintoja. 
Kilpailuttamisella tullaan hakemaan ensisijaisesti kuljetus-
kustannussäästöjä. Kilpailuttamisella ei kuitenkaan haluta 
vaarannettavan kuijetusten palvelutasoa, johon nykyisin ollaan 
 varsin  tyytyväisiä. Kilpailukykyisen rahtihinnan ohella uusien 
rautatieyritystcn odotetaan tarjoavan kuljctukscn lisäksi myös 
muita palveluja, kuten lastinkäsittelyyn, vaunujen punni-
tukseen ja varastojen seurantaan ja täydentämiseen liittyviä 
tehtäviä. 
Rautatiekuijetusten kilpailuttamisen arvioidaan lähte-
vän liikkeelle metsäteollisuuden raakapuukuljetuksista. Kiin-
nostusta kotimaan raakapuukuljetusten kilpailuttamiscen lisää 
Venäjän ilmoitus nostaa huomattavasti raakapuun vientitulleja, 
mikä tulisi toteutuessaan romanduttamaan raakapuun tuonnin 
Suomeen. Suomeen rakennetaan Lapin raakapuuterminaalien 
 mukainen termiriaaliverkosto, jolloin tavaravirrat vahvistuvat 
 ja kilpailuttaminen  helpottuu. 
Raakapuukuljetusten jälkeen kilpailuttaminen etenee 
todennäköisesti metsäteollisuuden vientikuljetuksirn. Muun 
teollisuuden arvioidaan aluksi seuraavan tilanteen kehittymistä. 
Metalli- ja kemianteollisuuden kuljetusten kilpailuttaminen  on 
 vahvasti sidoksissa myös kalustokysymyksiin. Kemianteollisuu-
den vaarallisten aineiden kuljetuksissa kynnys kuljetusoperaat-
torin vaihtamiseksi on korkea turvallisuusnäkökohtien vuoksi. 
Keskeisimnuksi uusien rautatieyritystcn Suomen mark-
kinoille pääsyn esteiksi voivat muodostaa koulutetun työ-
voiman saatavuus, kaluston hankinta  ja jossain määrin myös 
rautatieyritysten tarvitsemien tiettyjen palvelujen saatavuus. 
Viimeksi mainittuja palveluita ovat mm. vaunu- ja veturika-
luston kunnossapito- ja huoltopalvelut sekä dieselvetureiden 
tankkauspalvelut. Usean rautatieyrityksen samanaikainen 
toiminta ratapihoilla saattaa aiheuttaa palvelutaso-ongelmia. 
Kaikkein pahimpien ongelmien arvioidaan syntyvän yksityi-
sillä ratapihoilla, joilla ei ole läpiajomandollisuutta. Tällaisia 
ratapihoja on esimerkiksi satamissa ja tuotantolaitoksilla. 
Kilpailun avautuminen tulee vahvistamaan rautatie- 
kuljetusten kilpailukykyä Suomessa. Kilpailu tulee kohclistu-
maan erityisesti vahvoihin tavaravirtoihin. Arvioiden mukaan 
kilpailun uhka ja kuljetusten kilpailuttaminen tulevat laske-
maan vahvojen rautatiekuijetusten rahtihintoja kotimaan liiken-
teessä lO-30 %. Ohuissa kotimaan tavaravirroissa ci säästöjä 
saavuteta välttämättä lainkaan. 
Rahtihintojen lasku tulee lisäämään hieman rautatiekulje-
tustcn kysyntää. Suurimmat rautatiekuljetusten kasvupotenti-
aalit ovat metsäteollisuuden raakapuun  ja paperin kuljetuksissa 
sekä muissa sellaisissa kuljetuksissa, joissa rautatickuljetus-
kuljetus on jo nykyisin todellinen vaihtoehto tie- ja vesikul-
jetukscllc. Kuljctustapojcn välisillä siirtymillä  olisi positiivisia 
vaikutuksia liikenteen turvallisuutcen. Sen sijaan on mandol-
lista, että kilpailun avautumincn lisää dieselvetureiden käyttöä, 
minkä vuoksi kuljetusten päästöhaitat eivät välttämättä 
vähene, vaikka rautatiekuljetusten markkinaosuus kasvaakin. 
Teollisuus uskoo, että uudet rautatieyritykset pystyvät 
vahvoissa tavaravirroissa tarjoamaan kilpailukykyisen rahtihin-
nan ohella myös riittävän palvelutason. Mandollisia palvelu-
taso-ongelmia voi syntyä tilanteissa, joissa uusi rautatieyritys 
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